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MOSAICO 


El paso lento de la paz. 


Ls últimas elecciones americanas carecian 
en si de interés competitivo, puesto que se 
- daba por descontada la victoria de Nixon, 
pero se esperaba que inmediatamente antes 
o después de ellas caería la definitiva bom- 
ba de la paz en Vietnam. Nadie sabe aho- 
ra para cuándo estará graduada exacta- 
mente su espoleta, Thieu se resiste a admitir 
el alto el fuego sin previa abandono por los 
norvietnamitas de los enclaves ocupados en 
el Sur (que por cierto cada vez son más nu- 
merosos y difíciles de determinar), exigien- 
do que la retirada se haga al norte de la 
zona: desmilitarizada. Pero la existencia de 
dicha: zona no consta en los puntos del tra- 
tado, ya que éste se considera tácitamente 
(al menos por los comunistas) como un paso 
hacia la reunificación del país, El otro pun- 
to principal rechazado es el referente a la 
constitución de un “Consejo Nacional de Re- 
conciliación: y Concordia” o, más eufemisti- 
camente aún, la “Organización Administra- 
tiva Tripartita”. 

Mientras se discuten los seis puntos que 
se consideran más negociables (de un total 
de nueve), Vietnam del Norte sigue recibien- 
do material de guerra a través de China, y 
Estados Unidos surte a Vietnam del Sur. 
Recientemente han llegado numerosos F-5 
desde Formosa, Corea del Sur e Irán. Tam- 
bién aviones de transporte C-130 y helicóp- 
teros Chinook. Los enterados aseguran que 
este país, de ser la sexta o séptima: potencia 
aérea del mundo, ha pasado al tercer puesto; 
es decir, sólo detrás de los Estados Unidos 
y la Unión. Soviética. Esto no sólo es exa- 
gerado, sino falso, Ya que la mayoría de la 
Fuerza Aérea con base en Vietnam nt es 
realmente propia ni está apoyada en una 
fuerte industria. Pero resulta significativo 
que se hable de que los tetrarreactores de 
transporte puedan ser pilotados por sudviet- 
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MUNDIAL 


Por V, M. B. 


namitas para los años 1975 ó 1976, aunque 
sin hacer referencia a: los pilotos de los octo- 
motores de bombardeo, Se incluyan o na los 
aviadores estadounidenses en un próximo re- 
pliegue estratégico, en el ambiente americano 
hay el convencimiento de que los infantes 
pasarán las próximas navidades en su casa, 
o por lo menos fuera del Vietnan» La con- 
cesión de este aguinaldo se adelantaría: asi 
en unos días al discurso de la prolongación 
de la Presidencia. 


No cabe duda de que al presidente Nixon 
le resulta más factible lograr la “paz con ho- 
nor” (es decir, sin presiones) después de 
haber establecido con Rusia y China unas 
relaciones acentuadamente más cordiales que 
las que mantenían sus predecesores. En su 
decisión. no se ha dejado influir por el apre- 
suramiento con que Hanoi dio a conocer los 
puntos del acuerdo, para forzar su firma, 
más fácil de obtener de un aspirante a la 
reelección que de un. presidente reelegido. 
Y aún cuando se firme pronto, los trámites 
posteriores no serán tampoco precipitados. 
Está prevista una Conferencia Internacional 
en treinta días a partir de la firma; desig- 
nación de observadores militares, 250 por 
cada una de las naciones: Canadá, Indonesia, 
Hungría y Polonia, que tendrán que afinar 
lo suyo para vigilar el alto el fuego y la 
evacuación de tropas norvietnamitas (si ésta 
no se lleva a cabo con anterioridad); libe- 
ración de todos los prisioneros militares y 
civiles, con su complicado recuento y com- 
probación; medidas de delimitación de cam- 
pos o de fusión y cooperación, según sea en- 
tonces el tono ambiental, etc, Y todo ello en 
una situación en la que pueden surgir difi- 
cultades en cualquier momento. 


La retirada total, se haga antes o después, 
será difícil. En Vietnam del Sur calculan 
que los norvietnamitas y vietcongs infiltra- 
dos pasan de 400.000. Los americamos los 
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reducen a unos 145.000, y se conformarían 
con la retirada previa de 50.000, Los comu- 
nistas no echan cuentas sobre los que están 
allí fuera de prisión. Pero, según ellos, en 
esta situación hay 300.000. 

Por ahora las acciones bélicas conservan 
intensidad aislada, pero se espacían irregu- 
larmente en el tiempo. Es de confiar en que 
cesen, Reanudadas a su vez las conversacio- 
nes extraoficiales, que han demostrado ser 
las más eficaces a nivel preparatorio, es po- 
sible que cuajen en otras más formales, ofi- 
ciales y definitivas. Pero si no se atan. bien 
los cabos y se despeja el ambiente de ame- 
nazas, aun después de consumada la retirada 
de todas las tropas puede surgir el fantasma 
de la guerra civil. 


Pese a todos los inconvenientes, las pers- 
pectivas se contemplan con cariz optimista 
desde los Estados Unidos, donde la Bolsa se 
ha animado como nunca desde hace más de 
cuarenta años, y se extiende la creencia de 
que, liberado el país de la pesada carga indo- 
china: se producirá una prosperidad sin prece- 
dentes, Por su parte, el presidente Nixon 
debe considerar resuelto el caso del sudeste 
asiático cuando, en su indiscutido papel de 
posible soldador de la paz mundial, piensa 
dar prioridad, aparte la limitación de arma- 
mentos estratégicos, a la resolución de la 
crisis de Oriente Medio. Quizá esta tenden- 
cia que, según pocos comentaristas, puede 
significar desvío o aplazamiento del proble- 
ma vietnamita, esté influido por una acu- 
ciante necesidad, más industrial que logística, 
del petróleo árabe. La salida y distribución 
de éste quedaría facilitada por la apertura 
del Canal de Suez, prevista en el sólo apa- 
rentemente olvidado “Plan Rogers”. 

La medida exigiría un comedido repliegue 
de los israelies, siempre difícil, aun reserván- 
dose éstos el dominio de posiciones claves, 
pero que ahora resulta más fácil de conse- 
guir que hace unos días, cuando los votos 
judíos pesaban demasiado en la lucha elec- 
toral, Esta elección de prioridad: resulta espe- 
ranzadora especialmente para la paz medi- 
terránea, y muy significativa cuando el pre- 
sidente americano tiene pendientes otros mu- 
chos problemas, En su “apretada agenda” 
figuran, entre los de ambiente doméstico, la 
urgente necesidad de desarrollo de las zonas 
más pobres (geográfica o socialmente); los 
enfrentamientos raciales; la delincuencia ju- 
venil; la alarmante difusión del consumo de 
drogas; el deterioro del ambiente y su in- 
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fluencia sobre la salud pública; la adaptación 
y absorción de los excombatientes al ritmo 
constructivo de la nación, y el freno a la 
inflación, Hacia el exterior, la recuperación 
del dólar en: el balance internacional; los 
contactos UISA. con lla Europa del Mercado 
Común (que puede amenazar la preeminen- 
cia de sw poderío económico); la sustitu- 
ción de defecciones pasadas y posibles en 
la OTAN, con la dificultad de una ponde- 
rada distribución de fuerzas estadouniden- 
ses (mientras no se llegue a un acuerdo más 
amplio), la competencia del Japón, que de 
deudor ha pasado a: acreedor; el equilibrio 
de las relaciones con Iberoamérica; (en: los 
que, por ahora, no se incluye un cambio de 
posición hacia Cuba); las complicaciones de 
una normalización de la política internacio- 
nal en bloque, y especialmente entre “Orien- 
te” y “Occidente”; la inminente Conferen- 
cia para la Seguridad y Cooperación Euro- 
pea, y hasta—lo más difícil—el enfoque del 
desarme mundial como posibilidad: y no como 
utopía. 

Por lo menos, el programa de esta Con- 
ferencia: reúne puntos muy prometedores. . 
Pon parte de los países occidentales se hará 
hincapié en el establecimiento de una Segu- 
ridad: global; la libre circulación de perso- 
nas, información. e ideas; la cooperación eco- 
nómica, técnica y científica y la participación 
común y ordenada en la defensa del medio 
ambiente. Los países llamados “Orientales” 
(estos conceptos de posición son. siempre re- 
lativos) insistirán en la inviolabilidad de 
fronteras; la renuncia a la fuerza para resol- 
ver disputas entre naciones y el respeto a: la 
política interior de éstas; la coexistencia pa- 
cífica; las relaciones de buena vecindad ; el 
desarme total y el apoyo incondicional a 
la ONU. La minuta tiene un tinte conmo- 
vedoramente altruista. Pero sería convenien - 
te que los acuerdos se firmen sobre un papel 
menos higroscópico que el empleado para 
ciertas resoluciones de la ONU" 


Secuestros, pero menos. 


En un clima de acuerdos internacionales, 
destaca la falta de un remedio práctico y de- 
cisivo frente a la fiebre de secuestros aéreos, 
aunque ésta va remitiendo y los secuestra- 
dores no siempre tienen garantizada su im- 
punidad. 

La solución no es fácil, y aun está más 
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dificultada por preocupaciones doctrinales o 
simplemente humanitarias, que a veces se 
oponen a la devolución de los infractores, 
aunque éstos no hayan tenido ninguna pre- 
ocupación al poner en peligro la vida de 
pasajeros y tripulantes. En la mayor par- 
te de las ocasiones es el concepto del deber 
moral de salvar estas vidas el que impulsa 
a pilotos, Compañías y Gobiernos a acceder 
a las pretensiones de los secuestradores, so- 
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tentar la suerte, poniéndose así en marcha 
una cadena sinfin. Esta sólo puede romper- 
se de tres modos: teóricamente, con medidas 
de precaución, complicadas, costosas e inefi- 
caces que, por exigir pérdidas de tiempo pro- 
longadas, van en contra del propio fin de 
la aviación como medio rápido de transpor- 
te; con la detención—seguida o no de ex- 
tradición —y castigo ponderado de los secues- 
tradores (e incautación y devolución del im- 





Destaca la falta de un remedio práctico y decisivo frente a la fiebre de secuestros aéreos. 


metiéndose a un descarado chantaje. Pero 
este interés por la seguridad personal labora 
paradójicamente contra la seguridad colec- 
tiva. Basta con que un criminal amenace la 
supervivencia de un grupo de viajeros y tri- 
pulantes para que el justo deseo de las per- 
sonas responsables de aquélla otorgue al se- 
cuestrador toda clase de facilidades, no sólo 
para prolongar el peligro (posiblemente inevi- 
table de otro modo) de los amenazados de 
momento, sino para ocasionar el de otros 
muchos. Puesto que la impunidad; v el éxito 
de la “hazaña” anima a otros aventureros a 


porte de los rescates), y con el boicot a los 
países que acojan ilegalmente a los piratas 
aéreos. Medidas que deben ser estudiadas, 
aceptadas al máximo posible y aplicadas con 
rigor por todos los Gobiernos, sea: cual fuere 
la filiación del activista político o el pretexto 
del atracador común. Esto si realmente se 
desea que la aviación constituya un medio 
seguro y veloz de comunicación, lo que ya 
no es ningún lujo, sino una ineludible nece- 
sidad. 

Ultimamente han sido tres los secuestros 
aéreos más sonados, El primero y más sen- 
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sacional por sus implicaciones políticas, el 
de un Bceing-727, de la Lufthansa, con 13 
pasajeros y 7 tripulantes, en vuelo Beirut- 
Estambul-Francfort, desviado a: Zagreb. So- 
bre esta capital tuvo que esperar el avión, 
volando en círculo, mientras llegaban, en un 
Cóndor, los tres extremistas cuya: liberación 
habían exigido los secuestradores, dispues- 
tos—en casa contrario—a hacer explotar el 
Boeing con todos sus ocupantes, aunque ellos 
mismos muriesen en el empeño. Quinientos 
policías alemanes fueron movilizados para 
asegurar el transporte de los tres guerrille- 
ros dle la organización “Septiembre Negro”, 
supervivientes del golpe de mano contra los 
atletas israelíes durante la Olimpiada de Mu- 
nich. Puestos de acuerdo en vuelo, ambos 
aparatos aterrizaron, casi simultáneamente, 
en la ciudad yugoeslava. Y, después de re- 
postar, el Boeing siguió a Trípoli (Libia), 
donde quedaron en plena libertad tanto los 
pasajeros y la tripulación como los comandos. 


No tardó en desencadenarse una represalia 
israelí contra Stria (considerada ahora como 
enclave de Fathalandia, una vez desarrai- 
gada la libanesa), causando unos 60 muertos. 
Con. respecto a la acción. de liberación de !os 
detenidos en Alemania los comentarios han 
sido en su mayoría condenatorios, por dis- 
tintas razones. Pero se han subrayado entre 
estas, que, la claudicación fue apresurada, ya 
que en el avión viajaban varios pasajeros 
árabes cuya vida era de suponer que quisie- 
ran respetar los “fedayins”; y porque el éxito 
de la operación puede abrir prácticamente 
las cárceles alemanas a la salida de los presos 
árabes, cualquiera que sea el motivo de su 
detención. 


Como consecuencia, han sido grandemente 
reforzadas las medidas de seguridad en los 
aeropuertos alemanes; y los aviones de la 
Lufthansa dispondrán en el futuro de polícia 
armada a bordo y en tierra, incluso y aun 
especialmente en el extranjero, para cooperar 
con las autoridades locales, 


Con los otros dos secuestros se reanuda la 
tradición de los vuelos piratas a Cuba; sts- 
pendida transitoriamente en mayo. 


Un Boeing de la Eastern Line, con 33 pa- 
sajeros y 7 tripulantes en vuelo sobre Tejas, 
es desviado a La Habama por cuatro secues- 
tradores (un funcionario del Departamento 
de Comercio, dos hijos y un amigo de estos) 
y antes de llegar a su destino final deam- 
bulan por los aeropuertos de Nueva Orleans, 
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Atlanta y Siracusa, Han atracado previamen- 
te un banco en Arlington, matando al gerente 
y un guarda, y al apoderarse del avión en 
Dallas, matan. también a un empleado que les 
pide los pasajes. Pero ¿por orgullo profesio- 
nal?, no piden. rescate, 


El otro avión es un DC-9 de la Southern 
Airways, con 29 pasajeros, Secuestrado por 
tres delincuentes negros (uno evadido de pri- 
sión y dos, en libertad: provisional, acusados 
de violación), piden el mayor rescate aéreo 
de la historia (10 millones de dólares), diez 
paracaídas, comida para todos los que van en 
el aparato, estimulantes para la tripulación y 
para ellos y seis chalecos salvavidas. Para 
hacer tiempo, recorren una larga y compli- 
cada ruta turística. De Birmingham, Alaba- 
ma (el Estado algodonero), a Jackson, Mis- 
sissipi (el Gran Padre de las Aguas), sobre- 
vuelan Detroit, Michigan. (la Encañizada), 
repostan en Claveland, Ohío (Río Hermoso), 
suben hasta Toronto (Canadá), viran hacia 
el sur a Lexington, Kentucky (el Estado de 
la Hierba Verde), amenazan con estrellar el 
avión: sobre la central atómica de Oak Rigde, 
Tennesse (el Estado “Voluntario”), que es 
evacuada, continúan a Chattanooga, donde 
les entregan dos millones que ha: reunido la 
Compañía y el resto de lo que habían pedido. 
A continuación se dirigen. al aeropuerto José 
Martí, donde les espera Fidel Castro, pero 
na accede a subir al avión como piden” los 
atracadores que, al ver llegar un coche blin- 
dado, prefieren dirigirse a Florida (el Esta- 
do del Sol Brillante). Al volar sobre Cayo 
Vizcaíno, donde el Presidente Nixon descan- 
sa de la campaña electoral, pretenden comu- 
nicarse con él, también sin éxito. En Orlan- 
do, llegan con los depósitos vacíos, repostan 
y agentes del F.B.I. disparan contra .el tren 
de aterrizaje, averiándole, para evitar el des- 
pegue. Como represalia los piratas hieren al 
copiloto, Luego ordenan poner nuevamente 
rumbo a La Habana, que el piloto sobrevuela 
hasta agotar el combustible con: vistas a un 
aterrizaje difícil que finalmente efectúa sin 
novedad. Pero mientras los viajeros y la 
tripulación regresan a: Miami, los secuestra- 
dores son internados y se aventura que serán 
ccndenados a cadena perpetua. El importe 
del rescate queda en Cuba para responder 
a cargos (la congelación de los fondos cuba- 
nos en los Estados Unidos). Hoy, se vislum- 
bra un acuerdo bilateral contra la piratería 
aérea entre estos países. 
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LA ECONOMIA, UN ARMA PARA LA PAZ 


Por JOSE LUIS ORTIZ BARAÑANO 
Comundante de Intendencia del Atre 


(Trabajo premiado (Tema B) en el XVIII Concurso de Articulos N.* S.* de Loreto.) 


1.—Introducción. 


Sé ha dicho: «Si vis pacem para bellum.) 
(«Si quieres la paz prepárate para la gue- 
rra.») En estos momentos históricos en 
que todo progresa menos el entendimien- 
to entre los hombres y que, como espada 
de Damocles, pende sobre nuestras cabe- 
zas el peligro de la guerra con la casi total 
destrucción del mundo, no podemos limi- 
tarnos a prepararnos para la guerra para 
disfrutar la paz. Debemos hacer evolucio- 
nar dicha idea hacia una de mayor con- 
tenido y más realista y que va a ser el 
principal objeto de este trabajo: «Si quie- 
res la paz prepárate para merecerla y ga- 
narla.» Y aunque parece una paradoja, la 
institución más firme de los estados para 
lograr la paz es el Ejército. Las Fuerzas 
Armadas son el brazo de la nación para 
vivir en paz. Si se desea un Ejército que 
asegure la paz, hay necesidad, en primer 
lugar, de un desarrollo económico del país 
que permita dotarle de armamento y me- 
dios modernos y suficientes, sin olvidar en 
ningún momento el elemento humano, ya 
que de poco sirven la cantidad y calidad 
sin hombres capaces de obtener el máxi- 
mo rendimiento. 


:825 


Es evidente que los ejércitos necesitan 
de medios económicos que solamente la 
economía nacional puede proporcionarle 
y siempre en proporción a su producto 
nacional bruto (P. N. B.), y se puede ase- 
gurar que el potencial militar del Ejército 
en medios materiales depende de la eco- 
nomía del país. Al ser el Ejército el arma 
eficaz para el logro de la paz, podemos 
afirmar: la economía, un arma para la 
paz. 


Así lo entienden los países militarmente 
más potentes, que lo son porque económi- 
camente ocupan los dos primeros pues- 
tos: Estados Unidos y Rusia, que desti- 
nan de su elevado P. N. B. un fuerte por- 
centaje a sus presupuestos de defensa. 
Así lo entienden también los países euro- 
neos occidentales y orientales, a los que 
su potente economía permite dedicar ele- 
vadas cifras a sus presupuestos militares. 
También España, al alcanzar niveles de 
renta nacional considerados prudentes y 
aceptables, ha aprobado la Ley de mo- 
dernización de sus Fuerzas Armadas, que, 
al incrementar acumulativamente durante 
su vigencia (1972 a 1979, ambos inclusi- 
ve) sus créditos presupuestarios —a ex- 
cepción del capítulo de Remuneraciones, 
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que lógicamente seguirá las mismas vicisi- 
tudes que los demás funcionarios públi- 
cos—, permitirá a la economía nacional 
modernizar nuestro Ejército, 


En este estudio queremos llegar a la 
conclusión que la hegemonía económica 
puede asegurar la paz. Que existe una 
superioridad económica del bloque de: paí- 
ses occidentales, nos lo enseña la estruc- 
tura económica mundial y sus estadisti- 
cas. Los cuadros número 1, 2, 3, 4 y 5 
son una prueba de esta afirmación. 


y 


Este es un estudio económico donde 
se intenta dar soluciones asimismo eco- 
nómicas. Todos sabemos que existen otros 
medios, religiosos y humanos, que apli- 
cados serían de gran eficacia. Pero los 
hombres no queremos aplicarlos y en 
nuestra locura preferimos las soluciones 
militares. Y en el mejor de los casos, co- 
mo en este trabajo, las económicas. 


I1.—Presupuestos de defensa y gastos de - 


defensa. 


Los conceptos presupuestos de defensa 
y gastos de defensa son de ordinario idén- 
ticos, pero en este estudio conviene dife- 
renciarlos. 


Llamaremos presupuestos de defensa a 
los créditos presupuestarios asignados a 
ministerios militares para el cumplimiento 
de sus fines. 


Más difícil es explicar el concepto de 
gastos de defensa y es interesante que 
militares y civiles lo interpretemos bien. 
Tiene un sentido más amplio que presu- 
puesto de defensa, y para comprender me- 
jor las conclusiones a que queremos lle- 
gar, los gastos de defensa serán conside- 
rados como gastos para la paz y asi en- 
caja mejor en la idea del lema: «Si quie- 
res la paz, prepárate para merecerla y 
ganarla.» 


Los gastos de defensa o gastos para la 
paz satisfarán las necesidades no sólo las 
típicas de los ejércitos incluidas en los 
presupuestos de defensa, sino también 
aquellas otras que no pareciendo militares 
son tan importantes para merecer y ga- 
nar la paz. El logro de bien tan querido 
es privilegio de toda la nación, y para ello 
hay que poseer un Ejército preparado, una 
Nación con moral de victoria, una infraes- 
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tructura y medios que permitan movilizar 
los recursos nacionales y otras cosas más 
que ayuden a alcanzar tal objetivo. Para 
qué sirve un Ejército bien dotado gracias 
a un presupuesto de defensa suficiente, 
si el combatiente no tiene preparación fí- 
sica ni intelectual para dar el máximo de 
rendimiento, si las comunicaciones son in- 
suficientes en cantidad y calidad, o si por 
cualquier contratiempo meteorológico 
quedan inservibles. Con demasiada fre- 
cuencia leemos que las inundaciones y 
nevadas dejan incomunicadas extensas zo- 
nas geográficas. Los movimientos de un 
Ejército y su apoyo logístico no pueden es- 
tar a merced de la lluvia y la nieve. Todos 
los gastos para resolver en lo posible y en 
tiempo de paz estos problemas, deben es- 
tar incluidos en el concepto de gastos de 
defensa, cualquiera que sea el Ministerio 
encargado de la realización del trabajo, 
que tendrá asignado en su Presupuesto los 
créditos necesarios para tal fin. 


El mismo argumento nos sirve al refe- 
rirnos a los gastos de formación que hagan 
que los soldados se incorporen al Ejército 
con suficiente preparación profesional 
—<que deben ampliarla durante su vida de 
soldado— que permita el máximo de ren- 
dimiento y selección para la formación de 
mandos subalternos tan necesitados en los 
Ejércitos modernos y de especialistas para 
el mejor manejo del material moderno tan 
complicado, que será de mayor eficacia 
cuanto mejor preparado esté el que lo 
utiliza. 


Para poder entender bien cómo todo lo 
que significa mayor desarrollo económico, 
cultural, profesional, etc., es beneficioso 
para la Nación y el Ejército, porque así 
laboramos por la paz, se necesita actuali- 
zar y renovar la mentalidad de civiles y 
militares. Por ello, cuando hablamos de 
gastos de defensa, de los porcentajes so- 
bre el producto nacional bruto (P. N. B.) 
para dichas atenciones, debemos interpre- 
tarlos no sólo para satisfacer necesidades 
militares de personal y armamento con 
cargo al presupuesto de defensa, sino en 
un sentido mucho más amplio al incluir 
también inversiones a realizar por otros 
Ministerios, como el de Obras Públicas en 
carreteras, ferrocarriles, puertos, etc., el 
del Aire en aeropuertos, instalaciones, et- 
cétera, el de Educación y Ciencia, el de 
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Trabajo para formación profesional y Se- 
guridad Social, etc. 


Al referirnos más adelante a los bloques 
militares occidentales en lo referente a ca- 
pacidad económica, presupuestos de defen- 
sa y posibilidades económicas para desti- 
nar un prudente y aconsejable porcentaje 
de sus productos nacionales brutos, a lo 
que llamamos gastos de defensa como se- 
guro de paz, aunque sea por hegemonía 
económica, no podemos ignorar como 
ejemplo las obras a realizar en la. Peninsu- 
la Ibérica para hacer posible el apoyo lo- 
gístico de un Ejército occidental. Estas 
obras de infraestructura deben estar in- 
cluidas en el concepto de gastos de deten- 
sa, aunque sean realizadas por y con cargo 
al presupuesto de un Ministerio civil, En 
el caso concreto de España, sería de gran 
«utilidad. militar y civil la solución defini- 
tiva del paso cerrado por nieve durante 
cierto tiempo del año en carreteras de 
primer orden mediante soluciones dadas 
por las Autoridades de las provincias in- 
teresadas, a base de túneles a cuenta de la 
Administración Pública o por el sistema 
tan extendido de peaje. Así, sería fácil 
asegurar la comunicación entre los puer- 
tos y la zona industrial del Norte de Es- 
paña. con la meseta castellana. 


Es necesario que civiles y militares nos 
demos debida cuenta que dichos gastos de 
defensa benefician a todo el país y en es- 
pecial a la paz, que bien merece este pe- 
queño esfuerzo económico, que no son gas- 
tos permanentes, vitalicios, porque con- 
seguida la paz, aunque por desgracia sea 
por hegemonía económica, en lo. sucesivo 
sólo será necesario mantenerla, y para ello 
no será exigido tanto desembolso. La ma- 
yoría de las obras son duraderas y el ar- 
mamento dura varios años; sólo la inves- 
tigación necesita de una constante aporta- 
ción económica para estar siempre en 
vanguardla por el peligro que supone que 
el bloque contrario logre con su investi- 
gación una importante ventaja por la po- 
sesión de un sistema de armas que per- 
mita una manifiesta superioridad y deje 
obsoleto todo nuestro arsenal militar. 

Y también en este concepto de gastos 


de defensa debemos incluir por su gran 
utilidad la labor de ganar amigos y alia- 
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dos mediante ayudas económicas para: su 
desarrollo. El problema más reciente lo 
tenemos con el casó de la isla de Malta y 
pudiera darse con países africanos con 
costas en el Mar Mediterráneo. La solu- 
ción de Malta depende del pago de unos 
millones de libras exigidas por el Gobier- 
no de la isla por el uso de sus puertos y 
bases navales, aéreas y terrestres. 


111.—Hacia una mentalidad renovada. 


La Ley Orgánica del Estado, en su ar- 
tículo 37, dice: «Las Fuerzas Armadas 
de la nación, constituidas por los Ejérci- 
tos de Tierra, Mar y Aire y las Fuerzas 
de Orden Público, garantizan la unidad 

e independencia de la patria, la integri- 
dad de sus territorios, la seguridad na- 
cional y la defensa del orden institucio- 
nal.» 


Sobre las Fuerzas Armadas hay diver- 
sas Opiniones, algunas completamente 
opuestas: 


— La militarista, partidaria de unas 
Fuerzas Armadas potentes, a las que hay 
que dedicar el porcentaje del producto 
nacional bruto que las haga fuertes; los 
ultras no admiten la existencia de otra 
actividad estatal prioritaria, por lo que 
sus presupuestos deben ser superiores a 
los de cualquier otra necesidad oficial; los 
no ultras piden unos presupuestos milita- 
res capaces para sostener unas Fuerzas 
Armadas potentes, pero no les preocupa 
si el Estado asigna a otra actividad na- 
cional mayores créditos presupuestarios. 


— La antimilitarista, enemiga de la 
existencia del Ejército; sus partidarios, 
unos son idealistas nada realistas que 
creen que la paz puede llegar y mante- 
nerse sola, sin imiponerse; otros, que son 
los que más bullen, sostienen esta pos- 
tura por razones políticas, siendo enemi- 
gos de la existencia del Ejército cuando 
la situación política del país no les es fa- 
vorable, pues justifican un potente Ejér- 
cito en los paises donde impera su ideario 
político. Existen los menos ultras, que 
admiten la existencia del Ejército y los 
gastos militares, pero en cuantía mínima 
y cuando se.ha hecho frente a otras nece- 
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sidades públicas que creen prioritarias. 

— Hay otra postura, la más extendida 
entre la personal civil: la de los que creen 
necesaria la existencia del Ejército, pero 
difieren en la potencia y en especial en 


- la prioridad y cuantía de sus asignaciones 


presupuestarias; estiman son prioritarias 
la educación, la seguridad social, las obras 
públicas; a unos no les preocupa la 


«cuantía del presupuesto militar, siempre 








que sea menor que el dedicado a otras 
necesidades prioritarias, mientras otros 
piden una limitación en función del pre- 
supuesto nacional (P. N.) y/o del pro- 
ducto nacional bruto, como el de que no 
sea superior al 10 por 100 del P, N. y/o 
del 2 por 100 del P. N. B. 


Todos pertenecemos a uno de dichos 
grupos, y casi siempre de acuerdo con el 
ambiente en que vivimos. Si bien debe- 
mos admitir el pluralismo o diversidad de 
opiniones, nuestra obligación está en lle- 
gar al conocimiento de la verdad. A este 
respecto, bien quisiera colocarme en un 
plano superior que me permitiera obser- 
var la realidad sin influencias extrañas del 
ambiente en que desarrollo mis activi- 


dades. 


Número 384 - Noviembre 1972 


Renovar o actualizar la mentalidad no 
exige un cambio en nuestra opinión, sino 
conocer objetivamente la verdad y actuar 
en consecuencia. Al Ejército, como insti- 
tución discutida, le corresponde el puesto 
de vanguardia en la actualización y re- 
novación de sus estructuras y personas, 
haciendo comprender al pueblo su razón 
de ser, de cómo para cumplir su misión, 
encomendada por las leyes nacionales, tie- 
ne que ser fuerte y contar con el apoyo 
de toda la nación, que necesita de su pres- 
tación personal y contribución económi- 
ca. Y como el ejemplo arrastra, corres- 
ponde a las Fuerzas Armadas dar el pri- 
mer paso. 


Todas las instituciones humanas están 
en constante evolución, pero quizá la limi- 
ten a sus estructuras. El hombre es el 
primero que tiene que evolucionar, y 
como muchas veces más no quiere que 
no puede, se llega al fracaso parcial o 
total de las instituciones. También las 
Fuerzas Armadas están en constante evo- 
lución y renovación, pero debemos medi- 
tar con honradez profesional si nuestro 
ánimo está dispuesto, porque de lo con- 
trario para qué perder el tiempo en legis- 


CUADRO NUM. 3-— OTROS PAISES OCCIDENTALES MUNDIALES 





Nación Población P. N. B, Pto. Defensa Resumen 
Miles habitantes Mill. $ Mill. $ 
Estados Unidos ... 208.100 977.000 78.743 P. N. B. p.c. = 4.591,8 $ 
Canadá 0... co... 21.700 78.200 1.687 Defensa p.c. = 350 $ 
—_— — —_—_———— =—— As/P. N. B. =. 7,6 % 
229.800 1.055.200 80.430 
CUADRO NUM. 4 — OTRAS POTENCIAS MUNDIALES 
Japón ... ...o ...o ... 104.600 195.000 1.864 
Australia . ses 12.775 34.400 1.261 P. N. B. p.c. = 1.955,5 $ 
Nueva Zelanda ... 2.880 5.770 124 Defensa pc. = 27 $ 
-——_——— — ——— %AwsvP.N B. = 1,4 % 
120.255 235.170 3.249 
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lar, ya que no sólo no se conseguirá el 
objetivo propuesto, sino que el nuevo or- 
den será peor al perderse los frutos ma- 
yores o menores que producían las viejas 
estructuras. 


IV.—La carrera de armamentos y de sus 
costos. 


La galopante carrera de armamentos 
deja obsoleto en pocos años cualquier sis- 
tema de armas. La visión cinematográfica 
del material actual y del empleado en la 
segunda guerra mundial es una prueba 
gráfica de su evolución en calidad y com- 
plejidad, y, como es lógico, de su costo. 


En el cuadro número Ó se pueden apre- 
ciar los costos de los actuales sistemas de 
armas y los de la segunda guerra mun- 
dial, que nos invitan a pensar en la rá- 
pida evolución tecnológica del material de 
guerra, ya que esa gran diferencia refleja 
su perfeccionamiento al no existir un ma- 
yor costo por inflación, pues están afec- 
tados los de la segunda guerra mundial 
por un índice de general elevación de 
precios. 


La constante y rápida evolución tecno- 
lógica del material de guerra y su gran 
costo nos hace pensar que en un futuro 
próximo sólo serán capaces de disponer 
de material modernísimo las naciones de 
fuerte y saneada economía, o quizá úni- 
camente los bloques de naciones que, uni- 
das sus economías y tecnología, estén en 
condiciones de poseer medios económicos 
y tcenológicos que ahora casi nos resulta 
imposible de concebir. 


El análisis del cuadro número 6, y con 
proyección al futuro del armamento y su 
costo, sólo nos puede llevar a la conclu- 
sión de que únicamente la economía, uni- 
da, como es lógico, a la tecnología —que 
a la vez es consecuencia de la economia—, 
puede asegurar por hegemonía la paz. 


En cuanto al costo de la investigación 
y desarrollo conviene comparar su costo 
por unidad de producción de bienes mili- 
tares y civiles. Por cada 100 dólares de 
costo de material militar U. S. A., la in- 
vestigación:como factor de costo de fabri- 
cación del producto es de 50 a 60 dólares, 
mientras que por cada 100 dólares de pro- 
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ducción industrial civil en general, el costo 
de la investigación es de 5 a 8 dólares. 


Para información más completa reseña- 
mos la noticia del «U. S. News € World 
Report», de 30-6-1971, sobre evolución del 
costo del material de guerra entre la se- 
gunda guerra mundial y dicha fecha: 














En dólares 
Costo S 
Material en la 11 G. M. Coste actual 
Mile. 00 ios 50 164 
Carro de combate ... 70.000 600.000 
Avión de combate ... 50.000 11.500.000 
Bombardero ... ... ... 500.000 25.000.000 
Destructor ... ... 6.500.000 90.000.000 
Submarino ... 5.000.000 170.000.000 
Portaaviones. 55.000.000 750.000.000 


El costo en la segunda guerra mundial 
no ha sido afectado por el índice de ele- 
vación general de precios producido por 
el proceso inflacionario. 


Y ante la realidad de la carrera de ar- 
mamentos y sus costos por la compleji- 
dad de los sistemas de armas y constante 
inflación de costo, pensamos en la polí- 
tica, ¿pacifista?, de Occidente en los últi- 
mos años, que se afirma para el futuro, 
de limitar y hasta reducir sus presupues- 
tos de defensa en valores corrientes de 
cada año, que significa una baja en su po- 
der adquisitivo y en el porcentaje sobre el 
producto nacional bruto, mientras los paí- 
ses del Este incrementan sus presupuestos 
de defensa, que junto a su avanzada tec- 
nología militar, el aumento de sus pro- 
ductos materiales netos, el bajo costo del 
factor trabajo y la «magia» de los precios 
políticos les permiten un mayor poder y 
presencia de sus fuerzas terrestres, na- 
vales y aéreas por toda la geografía uni- 
versal, 


V.—Economía de los países de Europa 
del Este. 


Los países de Europa del Este no si- 
guen en su contabilidad nacional las nor- 
mas emanadas para su confección por las 
Naciones Unidas. En su contabilidad na- 
cional hay tres conceptos principales: 
producto material bruto, producto mate- 
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rial neto y renta nacional. De los tres, el 
más conocido en las estadísticas de dichos 
países es el producto material neto 


(P. M. N.). 


Define la revista estadística sobre con- 
tabilidad nacional de más prestigio por la 
amplitud y certeza de sus datos, «Year- 
book of National Accounts Statistics», el 
producto material neto como el total del 
valor neto de productos y servicios pro- 
ductivos, incluyendo el impuesto sobre 
las ventas, producidos por la economía en 
el curso de un año. Especificamente las 
cifras recogen las siguientes actividades 
económicas: agricultura, ganadería, rique- 
za forestal, industria, construcción, trans- 
porte y comunicación y comercio. Las ac- 
tividades económicas que no contribuyen 
directamente a la producción material, 
como la administración pública y defensa, 
servicios personales y profesionales y ac- 
tividades similares, no están incluidas. Por 
estas y Otras razones relativas al trata- 
miento de productos particulares, las ci- 
fras globales del producto material neto 
no son comparables en concepto y ampli- 
tud con las que aparecen en las cuentas 
nacionales confeccionadas de acuerdo con 
las normas dictadas por las Naciones Uni- 
das. Un simple estudio de la composición 
del P. N, B. de los países de Occidente 
y del P. M. N. de los del Este nos mues- 
tran la importante diferencia existente. 


Otra dificultad para el estudio de la 
economía de los países del Este y en es- 
pecial para compararla con los de Occi- 
dente es la cotización de sus monedas en 
relación a las de las naciones pertenecien- 
tes al Fondo Monetario Internacional y 
en concreto con el dólar. En el cuadro 
número 7 aparecen los diferentes cambios. 
Existen también los precios políticos que 
deforman las estadísticas y que permiten 
ciertos «milagros» en los presupuestos mi- 
litares especialmente. Referente a los pre- 
supuestos de defensa de estos países con- 
viene hacer ciertas observaciones. 


En el Military Balance 1971-72, que es 
la fuente donde se han tomado la mayo- 
ría de los datos sobre presupuestos de 
defensa y P. N. B., al referirse a la Unión 
Soviética hace la siguiente aclaración: 
«Las cifras en rublos representan el pre- 
supuesto declarado por el Ministerio de 
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Defensa y no incluye ciertos gastos, tales 
como el coste de cabezas de combate nu- 


cleares, gastos de desarrollo e investiga- 


ción de sistemas de armamentos avanza- 
dos y las partes militares del programa 
espacial, los cuales se suponen incluidos 
en los presupuestos de otros ministerios. 
El gasto militar total podría ser del orden 
de los 55.000 millones de dólares.» 


Por la razón expuesta, los 17.854 mi- 
llones de rublos del presupuesto militar, 
que al cambio oficial de 1 dólar igual a 
0,9 rublos, importan 19.838 millones de 
dólares, se refleja en nuestro estudio como 
de 55.000 millones de dólares, teniendo 
en cuenta también el cambio especial asig- 
nado al rublo por el Military Balance de 
0,40-0,50 rublos igual 1 dólar. 


Los gastos militares en la Unión So- 
viética son desconocidos, ya que los hay 
disimulados en diferentes rúbricas presu- 
puestarias, como «Financiación de la eco- 
nomía nacional» y «Medidas sociales y 
culturales». Die los gastos de investiga- 
ción y desarrollo que en 1970 excedieron 
de 11.000 millones de rublos y que están 
previstos para 1972 la cantidad de 14,4 
mil millones de rublos, una buena parte 
ha correspondido a necesidades militares. 


En cuanto al P, M. N. de la Unión So- 
viética, que, según estadisticas oficiales, 
cuadro número 7, fue de 289,6 mil millo- 
nes de rublos, se ha valorado en el Mili- 
tary Balance de 1971-72 en 490 mil mi- 
llones de dólares. Al cambio oficial de 
0,9 rublos el dólar sería 321,8 mil millo- 
nes de dólares. 


El P. M. N. de los países del Este en 
moneda de cada país se ha transformado 
en dólares mediante un procedimiento e€s- 
pecial explicado en la edición del «The 
Military Balance 1970-1971», a fin de ajus- 
tarlo al P. N. B. de los países de Occi- 
dente, y por ello lo define «P. N. B. esti- 
mado» y de esta manera estas cifras ma- 
croeconómicas son comparativas, 


VI.—Administración del presupuesto 
de defensa. 


Los gastos del presupuesto de defensa 
se dividen en dos grupos principales: 
«Operaciones corrientes» que recoge prin- 


835 


Número 384 - Noviembre 1972 


Y ASTRONAUTICA 


REVISTA DE AERONAUTICA 














'SOJSPUBUIJ SOAMOE IP VONELIPA ¿"8 O[nadeo—pegdes ap senuazajsues y, y'L O[N3de o) —sapesl SaUOISIdAU] ¿'9Y Opnadeo :«pendeo 3p sauormeladg» 
"S3JUALIJO) SEIDU2AIajSUeIT ¿y O[nirde) —sonialos Á sauatq ap t1duroy ¿7 O[nde) —sauopelaunu y ¿1 Omadeo : «saquardo) sauonelado» 


"[euobeN ozsandnsalg Pp % 671 [2 $3 [euorunj o3sandnsa1g 18303 14 :VLON 

















et = y = = 9 7 

OPO'OT 23 - ¿UE 811% = 681 6681 | es  8ees 

ST9:TT Z = TEE 308€ 3 FO0G  PvLEG | F9P  P8ES 

230"Z€ L == 601  P6vE 0% EST P68P | ¿EL 098% 

6T€ NN 00T => ¿81 le T 

€91 = eg 9p + 09 Z 

3LT' PS 10 ve e'0 SST S8T  0UOT | PO 016 ULT P936 | PE  6EE'Pe 
¡uo L % .'8 % el % .'9 % ep % vz % o"T 








SOTALIAVO 





3 "HAN OHUVADO 


(sezasad ep seuo[¡u uq) 


GL6T 00% VSNIAICO NOIONNA VI JU. TVNOIONNA-ODIMONODI ASOTOSAHA 


JAS lA) esuaT 9% 


SU9L9y SUZINA 2% 


Poe vo 


Po. ..o «o. s.. opel ez 


“* UQIOBBTISIAUL] ZZ 


ds [8 19u91) 


cu0upy TG 


“* asu] Z 





836 


Número 384 - Nowembre 1972 


cipalmente los conceptos económicos de 
remuneraciones y gastos consuntivos de 
funcionamiento y las «Operaciones de ca- 
pital» que incluye las inversiones en pro- 
gramas de adquisición de sistema de ar- 
mas, instalaciones y construcciones que 
constituyen los bienes de capital. 


El ideal eu la administración de los re- 
cursos económicos nacionales nara la fun- 
ción defensa (presupuesto funcional de- 
fensa) es el gasto al 50 por 100, es decir, 
a partes iguales entre las operaciones co- 
rrientes (remuneraciones y gastos consun- 
tivos de funcionamiento) y las operaciones 
de capital, ya que el elevado costo en un 
ejército moderno del material, instalacio- 
nes, construcciones y la investigación exi- 
ge altas consignaciones presupuestarias. 
El 50 por 100 de las operaciones corrien- 
tes se distribuiria, en un principio, a base 
de 30 por 100 a remuneraciones, y el 20 
por 100 restante para gastos de funciona- 
miento, En los países en vía de desarrollo, 
con un Ejército no potente, los porcenta- 
jes pueden ser: 35 por 100 para inversiones 
de capital, 40 por 100 para remuneraciones 
y el 25 por 100 para gastos de funciona- 
miento. En los ejércitos donde la relación 
costo de material/soldado es elevada como 
en el Aire y Marina, el porcentaje para 
remuneraciones debe ser menor con au- 
mento de los otros dos conceptos. 


A medida que los presupuestos aumen- 
tan, las consignaciones en valores absolu- 
tos se incrementan en los tres conceptos, 
pero en cuanto a sus porcentajes deben 
ser cada vez mayores los de inversiones 
de equipo y funcionamiento al ser cada día 
más elevados sus costos de adquisición y 
mantenimiento. Los aumentos del presu- 
puesto de defensa, con el sacrificio que 
representa para la Nación, debe significar 
un fortalecimiento de la potencia militar 
y nunca ser aprovechado para mayores re- 
muneraciones que las lógicas que expe- 
rimente el resto del personal funcionario 
público, salvo el que exija la contratación 
de personal cada vez más técnico. 


En el desglose económico —funcional 
de la función defensa publicado por el Mi- 
nisterio de Hacienda en su libro rojo «El 
presupuesto para 1972», en el que apare- 
cen solamente los datos de los gastos ex- 
clusivamente militares, ya que los de la 
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Subsecretaría de Aviación Civil están in- 
cluidos en el desglose económico— fun- 
cional de la función «Servicios económi- 
cos», sobre una cantidad total de 54.172 
millones de pesetas que significa el 12,9 
por 100 del presupuesto nacional (419.290 
millones de pesetas), corresponde a remu- 
neraciones, el 63,4 por 100 a gastos de 
funcionamiento, el 17,4 por 100 y a inve:- 
siones de capital el 19, 1 por 100, y el resto, 
el 0,01 por 100 a gastos diversos. Se puede 
apreciar que el presupuesto de la función 
defensa, en nuestro país, no se sujeta al 
ideal citado en cuanto a su distribución 
por razones obvias. Sin embargo, si exau- 
minamos su detalle por Ejércitos en el 
cuadro 8, desglose económico-funcional 
de la función defensa copiado del libro rojo 
citado (los porcentajes son del autor de 
este estudio), se observa: 


Que Marina se aproxima a la distribu- 
ción ideal de las Fuerzas Armadas en un 
pais en vía de desarrollo, si bien al ser 
elevada la relación costo material-soldado, 
el porcentaje para «Inversiones» (capítu- 
lo 6.2) y gastos de funcionamiento (capi- 
tulo 2.2 «Compra de bienes corrientes y 
servicios») debe ser superior. Algo pare- 
cido se puede decir de las Fuerzas Aéreas, 
que está un poco más distanciado del: ideal. 
En cuanto a «Ejército» es muy grande su 
desfase debido al capítulo 1.? «Remunera- 
ciones de personal», que obliga al sacri- 
ficio de los otros capítulos. 


Es de esperar que la Ley núm. 32/1971, 
de 21 de julio, sobre dotaciones presupues- 
tarias para la Deefensa Nacional, a fin de 
continuar con la modernización de las 
Fuerzas Armadas durante el período 1972- 
1979, permita reducir dicho desfase. Algo 
se ha conseguido ya, pues los porcentajes 
de los capítulos .1.*, 2. y 6. fueron en 1970 
del 69,6-14,5 y 14,8 por 100, respectiva- 
mente. En dicho cuadro núm. 8 puede ob- 
servarse la gran desproporción entre los 
totales de Fuerzas Aéreas y Marina con 
Ejército, debido al capítulo 1.2 «Remune- 
raciones de personal». 


VII.—Administración de los «gastos de 
defensa». 


Hiemos explicado que en gastos de defensa 
se recogen los del presupuesto de defensa 
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más aquellos desembolsos necesarios para 
la defensa del país incluidos en los presu- 
puestos de otros Ministerios. En el cua- 
dro núm, 9 se relacionan, agrupados por 
bloques de naciones los productos nacio- 
nales brutos o productos material neto, los 
presupuestos de defensa reales para el año 
1971 y el importe de los presupuestos de 
gastos de defensa en el caso de destinar 
el 5 o el 10 por 100 de sus respectivos 
P. N. B.o P. M. N,, con las observaciones 
citadas al pie del cuadro. Si bien pueden 
parecer excesivas las cantidades resultan- 
tes, aunque sean para el concepto amplio 
dado a gastos de defensa, fijémonos en los 
porcentajes tan elevados que destinan ac- 
tualmente los países del Este a sus presu- 
puestos de defensa: Europa Este sin Ru- 
sia, el 5,6, y con Rusia, el 9,7 por 100, 
mientras el total de los países occidentales 
de Europa sólo el 3,4 por 100. El enorme 
gasto que significaría para España se ve- 
ría compensado por la cantidad de obras 
civiles a realizar con el efecto multiplica- 
dor de renta que ello produce. En la rea- 
lidad, estas obras se llevan a cabo dentro 
del programa de inversiones públicas y 
nuestra idea no es modificar el sistema 
actual, sino que al ser consideradas como 
gastos de defensa, dentro de la idea ex- 
puesta, en su planificación se tenga en 
cuenta también su utilidad para la defensa 
nacional y la prioridad a dar a dicho fin. 
Nos parece muy bien esas carreteras que 
son verdaderos paraisos para la vista, pero 
¿se ha examinado su trazado desde el 
punto de vista de su utilización para la 
defensa nacional, o al menos se ha tenido 
en cuenta la posibilidad de desvío en caso 
de emergencia en que no pudiera hacerse 
uso de la carretera principal? Las vías de 
comunicación y su buen estado de utiliza- 
ción son necesarias para la defensa y en 
ello hay que pensar en paz, porque des- 
pués puede ser tarde. 


Dichos gastos de defensa que serán rea- 
lizados por los Ministerios respectivos y 
por ello incluidos en sus presupuestos, de- 
ben ser estudiados y decididos de acuerdo 
con técnicas modernas sobre presupuestos 
como el P. P. B. S. (Planning Program- 
ming Budgeting System), conocido por 
presupuesto por programas, a fin de ob- 
tener del gasto óptima economicidad. 
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VIII.—Administración de los gastos de 
defensa occidental, 


La realidad de un Ejército europeo, idea 
pensada desde el nacimiento de la comu- 
nidad económica europea, fracasada en 
principio por la oposición de Francia y 
puesta en rumor en los momentos actua- 
les, nos daría la solución o al menos algo 
de luz a la pregunta de ¿cómo administrar 
los gastos de defensa del bloque de nacio- 
nes occidentales? Si tarea difícil es la de 
convencer a los contribuyentes de la ne- 
cesidad de su aportación económica €n 
mayor cuantía a los gastos de defensa, 
aunque sea para asegurar la paz, de similar 
importancia sería la de formular y admi- 
nistrar tan elevado presupuesto. Quizá 
esta idea puede ser una pequeña aporta- 
ción para su solución: 


En principio y en tanto los Ejércitos 
sean completamente independientes, los 
presupuestos de defensa serán redactados 
por los Gobiernos respectivos, sujetándose 
a normas ya establecidas en cuanto a la 
cuantía total del presupuesto en función 


de suP. N. B. y el porcentaje a destinar a 


cada concepto económico de remuneracio- 
nes, gastos de funcionamiento, inversiones 
de capital en material, obras, etc. y en in- 
vestigación. Los gastos serán realizados 
por cada Gobierno en su país, igual que en 
la actualidad en beneficio propio y de su 
economía. Las inversiones militares y las 
obras de carácter civil, comprendidas den- 
tro de los gastos de defensa, serían planifi- 
cadas por un Organismo superior formado 
por miembros de todas las naciones; cada 
Gobierno realizaría las obras a su conve- 
niencia siempre de acuerdo con la plani- 
ficación. 

En el caso de obras de interés común 
para la defensa occidental, que sean supe- 
riores a las fuerzas económicas nacionales, 
o porque existieran otras planificadas más 
prioritarias, se llevarían a cabo con el pre- 
supuesto global del bloque de naciones, 
para lo cual otros países pueden ayudar 
económicamente con concesión de cré- 
ditos, intervención de propias empresas O 
bien con cargo a sus propios presupuestos. 
Por ejemplo, si la seguridad occidental ne- 
cesitara una extensa vía de comunicación 
por carretera o ferrocarril entre Lisboa y 
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nuestra frontera de Irún para enlazar con 
Francia, la ejecución de la obra pudiera 
hacerse con los presupuestos de Portugal 
y España; en el caso que no fuera posible, 
intervendría la ayuda de los otros países 
miembros con sus gastos de defensa, pu- 
diendo en este caso intervenir empresas 
extranjeras. Así, toda obra necesaria para 
asegurar la paz sería siempre una realidad. 


Los sucesivos pasos de integración mi- 
litar y formación de Ejércitos supranacio- 
nales presentarían problemas que habría 
que resolver. : 


IX .—Conclusiones, 


El Consejo de la NATO, en sesión mi- 
nisterial de 9 y 10 de diciembre de 1971, 
después de constatar que la Unión Sovié- 
tica ha aumentado sus esfuerzos militares 
en el curso de los últimos años y que apa- 
rentemente continúa fortaleciendo sus 
fuerzas nucleares estratégicas y fuerzas 
clásicas, en especial en el dominio naval 
y de los desplazamientos y actividad de las 
escuadras soviéticas en el Atlántico y Me- 
diterráneo, ha decidido que los esfuerzos 
desplegados por la NATO para disponer 
de una capacidad de defensa suficiente y 
la búsqueda de la «détente» no son incom- 
patibles, sino complementarios, y que una 
defensa suficiente y segura es el corolario 
indispensable de negociaciones realistas 
sobre la seguridad y la cooperación en 
Europa. Es interesante el acuerdo núme- 
ro 33, en el que se dice que «los ministros 
han juzgado en definitivo que el objetivo 
de los países de la NATO debiera ser el 
de afectar a la defensa, en los límites de 
sus posibilidades económicas, una propor- 
ción estable, aun más importante, de sus 
recursos crecientes, a fin de mantener una 
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capacidad adecuada de disuasión y de- 
fensa». 


Si el Tratado de Roma que dio vida a 
la Comunidad Económica Europea ha 
servido para la defensa económica de la 
Europa de los Seis y cuyos éxitos pre- 
gona la hoy Europa de los Diez, al cons- 
tituirse en el segundo gran bloque eco- 
nómico mundial, más necesaria es su uni- 
dad para el logro de la paz. La coopera- 
ción de las naciones amantes de la paz 
con amistosas relaciones internacionales 
y de ayuda a los paises subdesarrollados 
permitirá el disfrute de bien de orden su- 
perior que hará que la contribución eco- 
nómica del pueblo sea hasta deseada. Pe- 
queño esfuerzo económico representa para 
las naciones occidentales de renta tan alta, 
máxime cuando la paz, la transquilidad 
y también el efecto multiplicador del gas- 
to público hará que la vida merezca vi- 
virse y pujante el desarrollo de los pue- 
blos. — : 

Y cuando la paz no se consigue con 
negociaciones amistosas sólo hay una ma- 
nera de lograrla: hacer de la economía 
el arma incruenta que gane la paz. Y 
aunque las estadísticas son frías, el aná- 
lisis de los cuadros nos ayuda a conocer 
la realidad y posibilidades económicas de 
los dos grandes bloques políticos y eco- 
nómicos y a su vez militares, con la su- 
perioridad aplastante de Occidente sobre 
el Este europeo y China, que bien admi- 
nistrada significa la paz por hegemonía 
económica. Superioridad económica que 
a la vez es militar, si el otro bloque se 
empeña en seguir la carrera de armamen- 
tos, la cual una vez conseguida sólo ne- 
cesitará ser mantenida. Y de ordinario, 
en las carreras cuando uno se encuentra 
retrasado abandona la lucha. 
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UN PROGRAMA PARA LA INSTITUCIONALIZACIÓN 


DE LO5 TECNICOS DE 


IV 


AVIACION COMERCIAL 


Por GABRIEL MARTINEZ GARCIA 
Coronel Auditor del Atre (P. y Observador) 


CUARTA PARTE DEL PROGRAMA: EL TRANSPORTE AEREO 


1,—SU CONCEPTO, CARACTERISTICAS Y CLA- 
SIFICACION. 

2.—ALGUNOS PROBLEMAS QUE PLANTEA EL 
TRANSPORTE AEREO: 
a) Problemas técnicos. 
b) Problemas jurídicos, 

bilidad? 

c) Problemas económicos. 

3—EL TRANSPORTE REGULAR Y EL NO RE- 
GULAR. 


en especial la resbonsa- 


1.—Su concepto, características 
y clasificación. 


Nos corresponde ahora abordar la última 
parte del Programa del “Curso de Técnicos 
de Aviación Comercial”, que está dedicada 
al transporte aéreo, y del que ya dijimos 
en el preámbulo de este ensayo: “La nave- 
gación aérea es el soporte físico del trans- 
porte aéreo, y éste la primordial manifesta- 
ción de lla actividad mercantil. Un buen 
transporte aéreo descansa en estos cuatro 
principios: Seguridad, Regularidad, Eficien- 
cia y Economía,” 


Pero importa, antes de seguir adelante, 
definir el concepto del transporte aérea, lle- 
gar a tener del mismo una idea: lo más acer- 
tada posible, como presupuesto necesario 
para el entendimiento de la multiplicidad de 
problemas que del mismo se derivan. Pronto 
hará veinte años que el presidente del Ins- 
tituto Ibero Americano de Derecho Aero- 
náutico y del Espacio, don Luis Tapia Sa- 
linas, escribió su. obra fundamental “La Re- 
gulación Jurídica del Transporte Aéreo”, 


4.—EL CONTRATO DE TRANSPORTE. 
5.—TRANSPORTE AEREO Y TURISMO: 

1.2 Generalidades y desarrollo. 

2.2 Algunos aspectos e incidencias de los «inclu- 
sive tours» dentro de la gran industria del 
turismo: 

a) Aspectos jurídicos. 

b) Aspectos sociales. 

Aspectos económicos, 


c) 
COLOFON 


que aún no ha sido superada en el Campo 
del Derecho Aeronáutico, por lo que, en lo 
básico, sigue siendo obligada obra de consul- 
ta si se tiene el cuidado de ponerla al día, 
teniendo en cuenta lo efímero que resulta 
un campo de esta naturaleza, constantemen- 
te sujeto a la renovación y a los avances tec- 
nológicos, a los que hemos de referirnos una 
vez más, aunque vaya resultando tópico. 
La definición que construye Tapia Sali- 
nas del transporte aéreo se atiene a los ele- 
mentos que lo integran, y que son: El hecho 
de que constituye una “actividad” integrar 
da por el sostenimiento y propulsión en el 
aire de cuerpos más pesados que él; activi- 
dad que no constituye un acto unitario, sino 
“complejo”, ya que no basta cruzar el espa- 
cio, sino que éste ha de ser objeto de explo- 
tación comercial que precisa, por tanto, otros 
“actos continuos” de muy diverso carácter 
técnico, práctico, administrativo, etc. La 
nota de la tendencia “traslativa” del trans- 
porte; que ese traslado ha de ser de “per- 
sonas O cosas”, porque realmente no se con- 
cibe la actividad transportista si no lleva 


841 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


consigo, de un lugar a otro, algo o alguien; 
y que es evidente que el transporte que nos 
ocupa se efectúa por “vía aérea” y se realiza 
por “aeronave”. Y con esos elementos obtie- 
ne el autor esta definición, que juzgamos 
suficiente para nuestro propósito introduc- 
torio: “Serie o sucesión de actos que tien- 
den al traslado de una persona o cosa por 
la vía aérea, y utilizando una aeronave,” 


Es el transporte aéreo un fenómeno del 
siglo XX, cuyo constante y permanente des- 
arrollo ofrece cifras impresionantes en todos 
los órdenes, y sobre cuya importancia no es 
preciso hacer mucho hincapié para quien nos 
haya venido leyendo hasta aquí, puesto que 
hemos tenido ocasión de referirnos al im- 
pacto que el hecho de la Aviación ha supues- 
to en todas las esferas de la vida de los pue- 
blos. Bástenos decir aquí que desempeña un 
papel fundamental en el establecimiento y 
crecimiento de la economía de muchas re- 
giones y en el desarrollo general de la eco- 
nomía mundial. Que constituye en sí mismo 
una industria primordial e independiente. 
Las líneas aéreas de los Estados miembros 
de la OACI obtuvieron ingresos globales 
de 12.500 millones de dólares en 1967, que 
aproximadamente representa el 7 por 106 
de la producción industrial mundial. 


Pero es curioso que lo que ya se atisbaba 
en los años 50 como una industria en franca 
expansión, con previsión de cifras espectacu- 
lares, se ha quedado muy atrás en sus: pre- 
visiones, si se añade un elemento nuevo, la 
industria del turismo, íntimamente relacio- 
nada con el transporte aéreo, y que habría 
de operar a modo de efecto multiplicador, 
por lo que cuantas obras o informes referi- 
dos a la década de los 50 consultamos, re- 
sultan verdaderamente anticuadas, ya que el 
fenómeno del turismo aparece con enorme 
impacto de imprevisibles consecuencias pre- 
cisamente en esa década. 


Y aunque a este renglón del turismo en 
relación con el transporte aéreo, por su indu- 
dable interés actual, pienso dedicarle mayor 
atención al final de este trabajo, diré aqui 
solamente que considero al turismo el factor 
dinámico más importante que viene condi- 
cionando el enorme crecimiento del trans- 
porte aéreo. De 1947 a 1967, el índice me- 
dio anual de aumento del tráfico mundial 
de pasajeros y mercancías fue del 14,5 y del 
17,5 por 100, respectivamente. Con estos 
índices de crecimiento, el tráfico total se du- 
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plica aproximadamente en cinco años, con 
lo que resulta quince veces mayor en 1967 
que en 1947, en plena eclosión turística; ni 
que decir tiene que en el último quinquenio 
las cifras han venido aumentando en propor- 
ción análoga. Y así resulta que el índice de 
crecimiento del transporte aéreo ha sido, en 
general, casi tres veces el de la producción 
industrial mundial, y ha sobrepasado en una 
proporción de casi el doble; indicadores de 
tan rápido crecimiento como es la produc- 
ción mundial de los automóviles. 


La visión del futuro no puede ser más 
optimista para la industria objeto de nues- 
tro estudio: A base de una reducción pro- 
bable en las tarifas de pasajeros y mercan- 
cías. y al indudable desarrollo competitivo 
por la política tarifaria de los vuelos char- 
ter, se estima que los volúmenes del tráfico 
de pasajeros y mercancias continuarán au- 
mentando constantemente hasta 1980, con 
índices de aumento anuales de aproximada- 
mente el 14 y el 16 por 100, respectivamente. 
Con estos pronósticos, parece razonable afir- 
mar que el final de la década de los 70 verá 
aumentar en más de seis veces el tráfico de 
pasajeros correspondiente ai los diez años an- 
teriores, y el de mercancías en unas diez ve- 
ces más. 


Dejando a un lado las generalidades que 
nos llevarían muy lejos, vamos a decir algo 
sobre las características que todo buen trans- 
porte aéreo debe reunir, aunque yo lo hemos 
apuntado en otro lugar, Este punto se con- 
creta en cuatro palabras que se deducen del 
apartado D) del articulo 44, en el Apén- 
dice 11, Convenio sobre Aviación Civil de 
Chicago, y que dice así, al referirse a los 
objetivos de OACI: “Satisfacer las necesi- 
dades de los pueblos del mundo respecto a 
un transporte aéreo seguro, regular, eficaz 
y económico.” 


Pero en su misma sencillez programática 
está inmersa toda la filosofía del transporte 
aéreo que requiere, por tanto, seguridad, re- 
gularidad, eficacia y economía, y bien puede 
decirse que toda esa filosofía que deberán 
seguir los Estados es la que viene desarro- 
llando OACI a través de sus Normas y 
Métodos recomendados, y que reflejan los 
XVI Anexos publicados hasta la fecha. 


Para hablar de la clasificación del trans- 
porte aéreo hemos de volver, como tantas 
veces, a la obra citada de Tapia Salinas, quien 
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recogiendo el carácter múltiple del mismo en 
la página 31, distingue hasta siete tipos: 


A) Por su naturaleza. Lo divide en pú- 
blico (militar, aduanero, de policía, postal, 
etcétera) y privado, que subdivide en co- 
mercial (profesional y no profesional) y no 
comercial (en el que está el técnico, depor- 
tivo, científico, etc.). 


B) En atención al objeto, lo clasifica en 
transporte de personas y de cosas. En el 
primero de pasajeros y de no pasajeros, y 
en el de cosas que puede ser de equipaje, co- 
rreo y mercancías, distingue el equipaje de 
mano del que es objeto de facturación. 

C) Por la cawsa, es oneroso, o gratuito. 

D) Por el lugar, puede ser nacional (in- 
terno o externo) o internacional, sometido 
o no a la Convención de Varsovia, 


E) Por el tiempo, lo divide en regular 
y no regular, denominación esta última que 
al autor le parece más acertada que las otras 
muchas que en la fecha de la publicación 
de la obra se había propuesto, si bien hov 
se ha popularizado generalmente el término 
“charter”. 


F) Por la forma, es simple (único o su- 
cesivo) y combinado, 


_G) Y en consideración al fin, es trasla- 
tivo o no traslativo (publicidad, agrícola, fo- 
tográfico, etc.). 


2.—Algunos problemas que plantea 
el transporte aéreo. 


a) Problemas técnicos. 


Los problemas técnicos que origina el 
transporte aéreo tienen su razón de ser en 
el propio desarrollo impresionante del mis- 
mo que hemos descrito, e inciden fundamen- 
talmente, como es lógico, en el material 
y en la infraestructura que lo apoya. Para 
comprender la complejidad y volumen de 
tales problemas bastará decir que el número, 
tipo y capacidad de las aeronaves que utili- 
zan los explotadores en constante renova- 
ción, y que tendrán que utilizar en el futuro 
para satisfacer la demanda de un tráfico 
cada vez mayor, constituye un punto impor- 
tantísimo que debe considerarse. En la ac- 
tual década, los aviones a reacción continua- 
rán siendo una proporción cada: vez mayor 
de llas flotas de aeronaves en servicio; pero 
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en los próximos diez años se prevé que en- 
tren en servicio varios tipos diferentes de 
nuevas aeronaves de gran capacidad. En 
servicio generalizado ya, el Boeing-747 con 
capacidad de 400 pasajeros, se estima qué 
para 1979 serán introducidas en el mercado 
aeronaves capaces de transportar hasta 800. 


Las aeronaves a reacción pedidas O pen- 
dientes de confirmación por las Compañías 
incluían, hace ya un quinquenio, casi 200 
aviones de transporte supersónico, unos 350 
aviones de reacción de gran capacidad y 
otros 800 reactores de tipo conocido, por un 
valor de más de 15.000 millones de dólares, 
pero se esperan muchos más pedidos, siendo 
de advertir que la capacidad de la flota au- 
mentará con mayor rapidez que el número de 
aeronaves, debido al mayor tomaño de éstas. 


Los problemas técnicos que este desarrollo 
origina son la preocupación constante de las 
Empresas aéreas y de los economistas. Para 
no citar más que la repercusión del desarro- 
llo referido a nuestra Compañia de ban- 
dera como consecuencia del aumento cons- 
tante del tráfico, tomamos de la propia 
Iberia, en su informe referido a la déca- 
da 60-69, los siguientes datos: El número 
de viajeros transportados ha aumentado de 
953.447 a 4.411.040. Aumento del 362,6 
por 100, 


Su producción en toneladas-kilómetro pa- 
sa de 117,5 millones a 911,3. Aumento del 
675,3 por 100. 


La participación de la Compañía en trá- 
fico aéreo mundial ha sido 1,3 por 100. Lau 
política marcada para la década del 70 con- 
siste en mantener ese 1,3 por 100 y propo- 
nerse alcanzar el 1,5 por 100. Este porcen- 
taje implica pasar de 7.200 millones de pa- 
sajero-kilómetro de 1971, a 25.500 millones 
de pasajero-kilómetro en 1980. Para que 
esta expansión pueda realizarse se hace pre- 
ciso el concurso de un aumento del número 
de aeronaves en servicio. La previsión para 
1980 se ha establecido en 124 unidades, que 
incluyen desde los tipos supersónicos ai los 
reactores de corto radio de acción para tra- 
yectos nacionales. 


Y toda esta problemática de carácter téc- 
nico se centra luego en la acertada elección 
de ese material para el mejor servicio y la 
adecuada rentabilidad de las Empresas que 
ya hemos examinado anteriormente a través 
del estudio del ingeniero Martín Cuesta, al 
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que nuevamente remitimos al lector por su 
indudable interés, 


Pero el estudio de los problemas técnicos 
que origina el transporte ya hemos dicho 
que tiene otra vertiente, cual es la de la In- 
fraestructura, que afecta ya de una manera 
directa a las Administraciones de los diver- 
sos países, porque es indudable que los ni- 
veles de desarrollo, en cuanto a tráfico y 
flota que hemos mencionado para Iberia, y 
que correrán parejos a los niveles de las de- 
más Empresas requieren, por modo ineludi- 
ble, una evolución equivalente de la: Infraes- 
tructura, ya que no sería posible el transpor- 
te de los modernos aviones y, naturalmente, 
su despacho en tierra, sin la constante adan- 
tación de los aeropuertos, de las ayudas, de 
todo el complejo de la Circulación Aérea. 


En definitiva, el transporte aéreo interna- 
cional es un servicio público mundial que 
afecta a los Gobiernos, autoridades aeropor- 
tuarias, explotadores y fabricantes de aero- 
naves, y que está destinado a servir eficien- 
temente a los pueblos del mundo. Y ello no 
será posible si las Administraciones no to- 
man conciencia de estos problemas y si ca- 
recen de una visión de futuro. Porque el 
transporte aéreo no puede existir sin los aero- 
puertos adecuados y las instalaciones técnt- 
cas que sirven a las redes de rutas aéreas 
que deben adaptarse a su crecimiento, Este 
crecimiento no siempre ha venido acompa- 
ñado de aumentos en los recursos de las Ad- 
ministraciones nacionales de Aviación Civil, 
por lo que muchas de ellas se ven incapaci- 
tadas para recopilar y analizar log datos ne- 
cesarios para una planificación eficaz. a lar- 
go plazo, y se ven escasas de personal ex- 
perto y preparado para planear, proyectar 
y operar las nuevas instalaciones y servicios. 


Así proliferan los problemas técnicos del 
transporte aéreo. En opinión de la Secre- 
taría de OACI (“Manual de planificación 
general de Aeropuertos”), existen dos re- 
quisitos previos para la solución del proble- 
ma a que me he referido más arriba: En 
primer lugar, debiera darse a las Adminis- 
traciones de Aviación Civil la importancia, 
el personal y los fondos necesarios para 
desempeñar sus funciones, En segundo lu- 
gar; los Gobiernos debieran asegurar que 
sus criterios y planes regionales tengan de- 
bidamente en cuenta los beneficios que nue- 
dan obtenerse del transporte aéreo, y las 
instalaciones y servicios que les son esen- 
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ciales para la eficiencia de su funcionamien- 
to. En la planificación nacional es necesa- 
rio abarcar todos los componentes del siste- 
ma aeronáutico, de los cuales uno de los más 
importantes es el constituido por los Aero- 
puertos. La eficiencia, la forma de operar 
y el coste de un Aeropuerto pueden tener 
un efecto significativo, tanto beneficioso 
como perjudicial en la economía y bienestar 
de una comunidad, por lo que resulta esen- 
cial la cuidadosa ponderación de sus plani- 
ficaciones, 


Pero es evidente que estas acertadas apre- 
ciaciones de OACI que acabo de consignar 
no obedecen las más de las veces a pura de- 
sidia o a abandono administrativo de algu- 
nos Gobiernos, las deficiencias de cuyos 
Aeropuertos acusan, a, veces con horror, 
nuestros pilotos, sino que la Economía jue- 

ga aquí un papel primordialísimo, sobre todo 
si nos referimos a países en vías de des- 
arrello. 


Lo cierto es que con el aumento del trans- 
porte aéreo se han convertido los Aeropuer- 
tos en elemento tan esencial para una ciudad 
como puedan serlo las carreteras o los ferro- 
carriles. Los Aeropuertos atraen industria y 
comercio, crean empleos, proporcionan ingre- 
sos y tienen un indudable impacto económico 
en su vecindad ; también influyen en los pla- 
nes de urbanización, debido al terreno que 
requieren, los accesos que necesitan y las 
restricciones que imponen las servidumbres 
aéreas, lo que obliga a planearlos al mismo 
tiempo que la urbanización y la construc- 
ción de viviendas. Se encuentran así en la 
confluencia de dos sistemas: El sistema de 
transporte aéreo propiamente dicho y el sis- 
tema urbano. El secreto de su planificación 
reside en mantener equilibrados ambos. sis- 
temas. La falta de coordinación o armoni- 
zación entre ellos está originando ya autén- 
ticos problemas en sus proximidades, no sien- 
do los menos importantes los relativos al 
ruido y a las servidumbres aéreas. 


Los estudios de Vicente Cudós, de Martín 
Cuesta y de González Cristóbal, todos ellos 
ingenieros aeronáuticos, califican al Aero- 
puerto como preocupación primordial del 
transporte, y aportan soluciones de verda- 
dero interés, Y el Manual de OACI que 
hemos citado contiene de manera exhausti- 
va cuantos elementos deberán tener en cuen- 
ta los modernos planificadores a la hora de 
resolver la multitud de problemas técnicos 
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que originan los futuros Aeropuertos que 
han de servir las nuevas aeronaves de gran 
capacidad, y sus instalaciones de tierra. 


b) Problemas juridicos, 
responsabilidad, 


y en especial .la 


Cuando estudiamos en otro lugar los Con- 
venios Multilaterales como fuentes del De- 
recho Internacional Aéreo, asignábamos al 
Convenio de Varsovia el carácter de prime- 
ra de todas las fuentes, y lo tiene como ge- 
nerador de derechos y obligaciones a estu- 
diar en este apartado entre los problemas 
jurídicos que afectan al transporte aéreo. 
Pero nosotros vamos a referirnos aquí al 
aspecto más importante de todos, cual es el 
de la responsabilidad, que en él tuvo su ori- 
gen y que Tapia Salinas estudia con todo 
detalle en el título IV de su obra, bajo el 
epigrafe “Los efectos en el transporte aéreo”. 


Junto con la obra básica de Tapia Sali- 
nas es preciso manejar, para poner al día 
nuestro concepto, los Instrumentos posterio- 
res a aquélla, y que han sido dos: Los Pro- 
tocolos firmados en La Haya en 1955, y en 
Guatemala en 1971. (Véase sobre el particu- 
lar el reciente opúsculo de Enrique Mapelli, 
“El Contrato de Transporte Aéreo Interna- 
cional, según el Convenio de Varsovia de 
1929 y su Protocolo de Guatemala de 1971”.) 


Examina Tapia Salinas la responsabilidad 
como un efecto del contrato de Trans- 
porte y establece para ella tres grandes 
grupos: Criminal, Administrativa y Civil. 
Y aun al margen del propio contrato de 
transporte, establece la responsabilidad ex- 
tracontractual que en el Derecho Aeronáu- 
tico se llama “daños a tercero en la superfi- 
cie”; la responsabilidad contractual, que es 
la que se deriva del ejercicio del transporte 
aéreo en relación con el contrato que liga al 
transportista con sus empleados y con los 
usuarios del transporte, y aun dentro de ésta 
distingue la que se basa en el contrato: de 
trabajo (de carácter laboral) y la que se basa 
en el contrato de transporte, que es la que 
tiene mayor interés a nuestro estudio y, por 
tanto, a la que vamos a dedicar preferente 
atención. 


Por responsabilidad contractual entende- 
mos la que se deriva del incumplimiento o 
cumplimiento anormal del contrato de trans- 
porte aéreo. Veamos cómo contempla Tapiz 
Salina este tipo de responsabilidad civil, que 
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es la que aquí nos interesa, porque analiza el 
concepto jurídico de la responsabilidad de 
una manera magistral y detallada, y podre- 
mos luego completarlo con la legislación po- 
sitiva internacional posterior al Convenio 
de Varsovia, y que el autor no pudo prever. 


Ante todo, el incumplimiento del contrato 
de transporte puede ser total o parcial, y el 
primero de ellos, por su falta de iniciación 
o por no haberse cuncluido una vez iniciado. 
En ambos casos, los motivos por los que tie- 
ne lugar ese incumplimiento, son subjetivos 
debidos a la voluntad del transportista o a 
la del usuario, y objetivos en donde hay que 
distinguir la fuerza mayor por vicios en la 
aeronave, por vicios del objeto transporta- 
do o por muerte del pasajero o destrucción 
total de las cosas transportadas. 


En cuanto al incumplimiento parcial, pue- 
de tener lugar respecto al sujeto (heridas, 
lesiones O deterioro de efectos personales, 
por ejemplo), respecto al objeto (transporte 
de mercancías con pérdidas parciales o dete- 
rioros) y respecto a lla actividad propiamen- 
te dicha en función del lugar (en puntos di- 
ferentes a los previstos en el contrato), 
del tiempo (retrasos en los horarios) o de 
la forma (por realizarse el transporte sin la 
licencia del titulo correspondiente). 


Sentadas estas bases, estudia luego el autor 
la responsabilidad contractual, según la Con- 
vención de Varsovia, con toda minuciosi- 
dad, lo que nos es imposible hacer aquí dada 
la índole y extensión del trabajo que nos 
hemos propuesto, bastando una referencia, 
una vez más, a las páginas 233 y siguientes 
de aquélla, para quien quiera profundizar en 
un tema que ha sido tratado por él en la 
forma más completa y concienzuda. 


Sin embargo, no estará de más hacer al- 
gunos comentarios en orden a las innova- 
ciones que .vino a introducir el Protocolo 
de Guatemala en aquel instrumento jurídi- 
co, y un breve examen comparativo entre 
los dos. 


El Convenio de Varsovia de 1929 consa- 
graba el principio de la limitación de la res- 
ponsabilidad. del porteador, lo que no podía 
ser por menos en la fecha en que se suscri- 
bió, ante el temor del tremendo riesgo que 
podría acarrear a las Empresas la asunción 
de una responsabilidad ilimitada frente a po- 
sibles siniestros aéreos, cuando todavía: la 
navegación aérea no había alcanzado el gra- 
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do de seguridad que hoy tiene. Y así en su: 
artículo 17 se especifica que el porteador es 
responsable del daño ocasionado “en caso de 
muerte, herida o cualquier otra lesión cor- 
poral sufrida por cualquier viajero, cuando 
el accidente que ha causado el daño se haya 
producido a hordo de la aeronave o en el 
curso de todas las operaciones de embarque 
o desembarque”. Y la limitación de respon- 
sabilidad a que nos hemos referido la fija 
el artículo 22 en la cantidad de 125.000 fran- 
cos, cantidad que se duplicó en 1955 por el 
Protocolo de La Haya. Para entendernos, 
el franco llamado “Poincaré”, de que habla 
el Convenio, podemos traducirlo en 8.300 
dólares americanos para 1929 y 16.500 apro- 
ximadamente para La Haya en 1955. 


Quede, pues, claro que la responsabilidad 
que está contemplando el Convenio de Var- 
sovia no llega a ser objetiva; para excusarse 
de ella, el transportista se verá obligado, 
recayendo en él la carga de la prueba, a de- 
mostrar que tanto él como sus agentes to- 
maron todas las medidas necesarias para 
evitar el daño, o que les fue imposible, con 
la particularidad de que cualquier cláusula 
que tienda a exonerar de responsabilidad al 
porteador o a fijar límites inferiores, se tie- 
ne por no puesta, 


Es muy interesante señalar en este aspec- 
to que la limitación de responsabilidad no 
opera a favor del transportista si el daño 
proviene de su dolo o de faltas que con. arre- 
glo a la Ley del Tribunal competente se con- 
sidere equivalentes a él. 


En nuestro interés, a lo largo de este en- 
sayo por referir sus materias a la Legisla- 
ción Aeronáutica española, siquiera sea de 
pasada, no estará de más hagamos algunos 
comentarios ai. concepto de responsabilidad, 
tal como se recoge en nuestra Ley de Nawve- 
gación Aérea, que es posterior en el tiempo 
al Protocolo de La Haya y anterior al de 
Guatemala, ya que se publicó por Ley de 
21 de julio de 1960. Le dedica el capítu- 
lo XTIT, con. el título “De la responsabilidad 
en caso de accidente”, y no deja de ser elo- 
giable su modernista sentido del daño obje- 
tivo indemnizable, superando en esto el cri- 
terio del Convenio de Varsovia, y adelan- 
tándose al Protocolo de Guatemala. Se con- 
sagra en el artículo 120, al decir: “La: razón 
de indemnizar tiene su base objetiva en el 
accidente o daño, y procederá, hasta los lí- 
mites de responsabilidad que este capítulo 
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establece, en cualquier supuesto, incluso en 
el de accidente fortuito, y aun cuando el 
transportista, operador o sus empleados jus- 
tifiquen que obraron con la debida dili- 
gencia.” 


Y con indudable acierto el artículo 121 
exceptúa de los límites de responsabilidad 
los supuestos en que se pruebe que el daño 
es el resultado de una acción u omisión del 
operador o de sus dependientes en la. que 
exista dolo o culpa grave. Y en el caso de 
los empleados, es preciso probar además que 
obraban en el ejercicio de sus funciones, 


Por ser la Ley de Navegación Aérea en 
estos supuestos indemnizatorios de aplica- 
ción a los vuelos nacionales, nos referiremos 
aquí a los casos que entrañen la obligación de 
indemnizar y sus respectivos límites: Son 
estos: Por muerte o incapacidad total per- 
manente, 200.000 pesetas. Por incapacidad 
parcial permanente, hasta 100.000, Por inca- 
pacidad parcial temporal, hasta 50.000. 


Las indemnizaciones respecto a la carga 
o equipaje facturado o: de mano alcanzan : 
Por pérdida o avería en la carga, hasta 500 
pesetas por kilogramo de peso bruto. Por el 
mismo motivo, pero para equipajes factura- 
dos o de mano, hasta 10.000 pesetas por 
unidad, y por retraso en las entregas se asl- 
mila la indemnización al precio del trans- 
porte. 


Estos son los supuestos que con más fre- 
cuencia se dan en la práctica en los vuelos 
nacionales y que consideramos de interés. 
Menor interés, en cambio, tiene por su: ínti- 
ma frecuencia, los que se derivan de daños 
causados a terceros en la superficie y que 
regula el artículo 119. 


Volviendo al proceso indemnizatorio y a 
la teoría de la responsabilidad aérea en el 
orden internacional, que hemos visto arran- 
ca de 1929 y tiene por ahora su culmina- 
ción el 8 de marzo de 1971, diremos que el 
Convenio de Varsovia hubo de entrar en 
crisis por la propia fuerza del progreso y el 
consiguiente desfase de las cifras, si consi- 
deramos el amplio período de tiempo desde 
entonces transcurrido, 

Ese desfase llevó a la firma del Protocolo 
de La Haya de 1955, cuya capital importan- 
cia, en orden a la modificación introducida, 
consistió como queda dicho, en elevar al do- 
ble el límite de la indemnización. La solu- 
ción fue solamente transitoria: y no satisfizo 
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a todos, por lo que, como afirma Mapelli, 
comentarista en el opúsculo citado, “la uni- 
formidad se quebrantaba, y el problema no 
quedaba resuelto. A partir de la entrada en 
vigor del Protocolo de La Haya, tenemos 
ya, en principio, tres grupos de paises con 
legislación diferente: Los que ratificaron 
Varsovia y no La Haya; los que ratificaron 
La Haya, y los que no se habían aún adhe- 
rido a uno ni a otro”, Y aun vino a compl:- 
car las cosas el Acuerdo de Montreal, a fór- 
mula sugerida por los Estados Unidos. 


Con lo dicho podemos afirmar que nació 
el Protocolo de Guatemala con una tenden- 
cia unificadora, después de las reuniones que 
lo prepararon a través del Comité Jurídico 
de IATA, reunido en mayo de 1969 para 
estudiar las propuestas de revisión del Con- 
venio de Varsovia, y consecuencia de ello 
se sometieron a OACI los principios que ha- 
brían de inspirar el Protocolo y que son. fun- 
damentalmente los siguientes : 

a) Sistema de responsabilidad absoluta 
u objetiva. 


b) Elevación del límite máximo de in- 
demnización a pagar por el transportista y 
que asciende ahora a 100.000 dólares USA., 
que no podrá traspasarse ni con la concu- 
rrencia del dolo. 


c) Reajuste periódico del límite con re- 
lación a la elevación del coste de la vida. 


d) El principio de que el transportista 
sólo deberá indemnizar al usuario los da- 
ños declarados probados, y que el límite de 
100.000 dólares tiene carácter de “máximo”. 


e) Supresión de los actuales requisitos 
formales de los billetes de pasaje y conoct- 
mientos aéreos con miras a la simplificación. 


Como puede verse, estos principios que 
fueron sustancialmente recogidos en el Pro- 
tocolo, suponían auténticas innovaciones, y 
como dice Mapelli, su implantación “ha: de 
suponer un sacrificio para las Compañías 
Aéreas, que verán incrementados sus costos 
de seguros en cifras exorbitantes, ya que en 
algunos países se pasará de una responsab:- 
lidad limitada en 8.300 dólares por persona, 
a la de 100.000 dólares”. Elevación reallmen- 
te importante si tenemos en cuenta, sobre 
todo, que el mercado no aconseja en modo 
alguno un aumento de tarifas. 
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Y ASTRONAUTICA 
c) Problemas económicos. 


Para no incurrir en reiteraciones, diremos 
que los que puedan considerarse aquí han 
sido ya tratados por nosotros bajo el epigra- 
fe “factores económicos” al estudiar la Em- 
presa de Transporte Aéreo en la tercera par- 
te de este ensayo, 


De todas maneras, y para el estudioso de 
esta parcela, recomendamos la conferencia 
del Ingeniero Martín Cuesta Alvarez, titu- 
lada “Economía del Transporte Aéreo”, don- 
de se hayan precisiones de interés en rela- 
ción a los costos que inciden en el transpor- 
te, la influencia de los proyectos de fabrica- 
ción en aquéllos y otras relaciones de igual 
carácter. 


3.—El transporte regular y el no regular. 


Vamos a dedicar muy poco espacio al pri- 
mero de los transportes citados para exami- 
nar con más detenimiento el transporte no 
regular, porque en definitiva es éste el que 
engendra mayor cantidad de problemas en 
la esfera mercantil y viene siendo objeto de 
verdadera atención, 


Ya dice Tapia Salinas que los transportes 
regulares constituyen la regla general, el 
transporte ordinario para el que de manera 
normal se han otorgado los Acuerdos y Con- 
venios, y las principales Leyes y Códigos. 
Pero lo decía hace casi veinte años; yo na 
estoy tan seguro hoy de que el transport: 
regular sea, como entonces, el “común y co- 
rriente”, en términos de Tapia Salinas, so- 
bre todo después de los años 60, con el 
“boom” turístico, que tanto determina y con- 
diciona el vuelo “charter”, como intentaré 
demostrar al final de este trabajo. 


En el transporte regular, las grandes Em- 
presas de navegación aérea, con sus redes 
de rutas de tráfico, los Convenios bilatera- 
les, que resuelven los problemas dimanantes 
de la distribución de capacidades y frecuen- 
cias mediante otorgamiento recíproco de li- 
bertades de tráfico; la nacionalización, v 
todos los problemas que tienden, dentro del 
campo internacional o nacional, a la organi- 
zación, distribución. y realización de ese trá- 
fico, constituyen la verdadera esencia de' 
aquel transporte, 


Pero el que tiene el carácter de “no regu- 
lar”, y que dijimos que era antes la excep- 
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ción, por su agresiva penetración en el trá- 
fico aéreo, hoy constituye la regla; si bien 
se mira, no es ninguna novedad. más que en 
su tremendo impacto potencial y masivo, por- 
que ya observó Tapia en aquel entonces que 
en el tiempo fue primero el tráfico irregular 
que el regular. 


Hoy nos parece historia sin mayor interés 
el estudio comparado de una terminología 
que trataba de definirlo, en los diversos paí- 
ses, como “irregular”, “ocasional”, “even- 
tual”, “discontinuo”, “de itinerario no fijo”, 
“a petición”, y otras más. Porque la reali- 
dad es que la propia fuerza de su impulso 
fenoménico en el mercado, de ese hecho que 
está ahí, ha impuesto universalmente el tér- 
mino “charter”, por el que debemos entender 
en lo sucesivo el tráfico que no sea regular, 
salvando, claro está, algunas diferencias de 
matiz o determinadas especialidades que no 
son del caso a nuestros propósitos en estos 
comentarios. 

La función que tipifica el tráfico no regu- 
lar es el servir de “complementario” de las 
grandes lineas regulares; atiende al tráfico 
“periférico”, uniendo puntos terminales y 
escalas de las grandes rutas, y como nota 
Tapia Salinas, se aprovecha además del trá- 
fico “residual” o sobrante por un exceso de 
demanda, desarrollando por último los de- 
nominados servicios “urgentes y especiales”, 
que aun cubiertos por las Empresas regula- 
res, no pueden satisfacer una cierta clase de 
necesidades en orden al tiempo o al propio 
servicio, Y yo diría hoy que, ante todo y 
sobre todo, con su irrupción espectacular en 
los últimos diez años, sirve de manera ya 
insustituible a industria tan importante como 
es el turismo; al turismo llamado social, que 
hace mover hoy las grandes masas del ocio 
en las zonas más industrializadas de Europa 
y aun en otros hemisferios. 

Y siendo como es España quizá el primer 
país de Europa receptor de turismo, las im- 
plicaciones de todo orden que los vuelos 
“charter” traen consigo, obliga a su regla- 
mentación cuidadosa de lo que es reflejo la 
normativa del Organismo rector de nuestra 
Aviación Civil. El tráfico aéreo no regular 
tiene entre nosotros las siguientes clasifica- 

- ciones O categorías: 

1.—Vuelos realizados con fines humani- 

tarios O en caso de necesidad. urgente, 


2.—Transporte de pasajeros en “taxis 
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aéreos” con carácter ocasional y a petición, 
con la condición de que la aeronave utili- 
zada no tenga una capacidad de más de seis 
plazas para pasajeros, que el punto del des- 
tino se elija por el arrendatario y que no se 
revenda a terceros parte de dicha capacidad. 


3.—Vuelos en los que toda la capacidad 
se arriende por una persona natural o jurí- 
dica para el transporte de su personal o de 
sus mercancías, con la condición de que no 
se revenda ninguna parte de dicha capacidad. 


4.—Vuelos aislados con la limitación de 
un vuelo por mes entre dos centros de tráfico 
referido a todas las aeronaves de que dis- 
ponga el explotador. 


5.—Sólo para mercancías, 


6.—Vuelos en los que la capacidad total 
de una aeronave se arriende por una misma 
persona natural o jurídica, excluidas las 
Agencias de Viajes, para el transporte de 
personas o de mercancías que interesan a la 
persona que ha hecho el arrendamiento y que 
realiza por motivos distintos a los especifi- 
cados en el número 3, con la condición de 
que dicha persona no cargue totalmente o en 
parte, directa o indirectamente, el coste del 
fletamento a los pasajeros transportados o 
a las personas interesadas en el transporte 
de las mercancías en virtud del contrato de 
fletamento, 


7.—Vuelos para grupos con determinadas 
limitaciones, como que el grupo no exceda 
de 20.000. personas, que no tenga carácter 
permanente, y otras más, 

8.—Vuelos para el transporte de estudian- 
tes con determinadas condiciones y limita- 
ciones. 

9.—Vuelos de la misma naturaleza que 
los indicados en los números 3 y 6, con la 
diferencia de que la capacidad no utilizada se 
revende al público siempre que la proporción 
permanente, y Otras más. 

10.—Vuelos para los que el explotador 
de una aeronave o una agencia de acuerdo 
con el convenio con el explotador, otrece 
la capacidad total de la aeronave a particu- 
lares para el transporte aéreo hasta un pun- 
to anunciado. 

11.—Vuelos de viajes “todo comprendi- 
do” exclusivamente. 

Por su frecuencia se clasifican en: Vue- 
los de serie corta que entrañan un máximo 
de cuatro vuelos en dos meses naturales, Y 
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vuelos de serie larga si sobrepasan aquella 
cifra. 


Para terminar, diremos que la: Subsecre- 
taría de Aviación. Civil inspira su actitud en 
materia de autorizaciones, en una política 
aérea liberal, especialmente para aquellas 
clases de vuelos de que se vale el turismo 
(“cnarter” propiamente dichos, “inclusive- 
tours”), etc., pero su actitud es restrictiva 
y exigente en todo lo que respecta a: la segu- 
ridad: del. vuelo y a la seriedad de las Com- 
pañías Aéreas para adquirir y respetar sus 
compromisos con el público y con la auto- 
ridad aeronáutica, de tal forma que siempre 
que se trate de vuelos de transporte público 
de personas es ineludible la exigencia de que 
el transportista esté acreditado ante ella. En 
esa línea, la autoridad aeronáutica española 
exige que el transportista cumpla las pres- 
cripcicnes del Anexo 6 de OACI para esta 
clase de vuelos, por lo que se refiere al co- 
nocimiento y calificación de la tripulación. 
Y en cuanto a la cobertura por daños a. ter- 
cero en la superficie, a falta de legislación 
específica nacional, aplica a los transportis- 
tas de esta clase, las disposiciones del Con- 
venio de Roma de 1952; finalmente incluye 
la exigencia de que el transportista no re- 
gular designe un representante ante el Jefe 
del Aeropuerto en que opere, responsable de 
las obligaciones mercantiles e industriales 
que le incumben en el ejercicio de sus acti- 
vidades. 


Volviendo ahora al ámbito internacional, 
y dentro de la precariedad con que en él se 
regula la condición jurídica del vuelo “char- 
ter”, es realmente tan escueta la Legislación, 
que su proceso hasta hoy puede señalarse 
en muy pocas palabras: Una muy sucinta 
alusión en el Convenio de Chicago es su 
remoto origen. Hasta la conferencia de Es- 
trasburgo de 1954, que creó la Comisión 
Europea de Aviación Civil, puede decirse 
que no volvió a tocarse el tema; en esta Con- 
ferencia se adoptó la conclusión de que lle- 
garan a un acuerdo los Estados Europeos 
para establecer las grandes líneas a seguir 
de cara a una adecuada reglamentación. 
En 1955 se redactó un Proyecto, y al fin el 
Acuerdo multilateral quedó abierto a la fir- 
ma el 30 de abril de 1956, y entró en vigor 
el 21 de agosto del año siguiente. En él se 
conceden derechos de tráfico, unos con res- 
tricciones y otros sin ellas, en los que no 
vamos a entrar en detalle, 
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El Acuerdo de París ha recibido más cri- 
ticas que elogios, y la realidad es que no ha 
venido a resolver la multitud de problemas 
que plantea el tráfico no regular. La distim- 
ción de las diferentes clases de vuelos que 
establece, y que es quizá excesivamente 
casuística, es la que inspira nuestra norma- 
tiva en los 11 apartados que hemos reco- 
gido más arriba. 


En definitiva, esta materia exige de ma- 
nera inaplazable una atención más rigurosa 
que lleve parejas soluciones internacionales 
más uniformes, Francisco Loustau, en una 
Ponencia presentada a las Terceras Jorna- 
das Ibero Americanas de Derecho Aeronáu- 
tico y del Espacio (Granada 1967), se ocu- 
pó ampliamente de esta problemática, esti- 
mando lla necesidad de abordar, entre otros, 
los siguientes extremos fundamentales: 


1.2 Variedad de vuelos de carácter no 
regular y diferenciación precisa en 
cada uno de ellos. 

2. Requisitos de los vuelos “charter” y 
sus diversas modalidades. 

3. Régimen de prestación de servicios 
“charter” en relación con las liber- 
tades del aire, 

4. Condiciones mínimas que deben re- 
unir las Empresas dedicadas a esta 
actividad. 

5.7 Documentación y requisitos que han 
de exigirse para las diversas clases 
de vuelo, 

6.2 Responsabilidad. Aplicación al res- 
pecto de los convenios y adaptación 
de sus preceptos a las modalidades 
del tráfico moderno. 

7. Posibilidades de actuación coordinada 
de Empresas, régimen de intercam- 
bio de aeronaves, banalización, “suh- 
charter”, etc. 


Porque es cierto que algunos de esos pro- 
blemas recogen soluciones en las reglamen- 
taciones internas de algunos países. Pero se 
postula, acertadamente, una regulación a 
nivel internacional, Y así ha podido decir 
Loustau: “Tal vez en el transporte “char- 
ter” sea conveniente comenzar con un bila- 
teralismo eficaz que resuelva los problemas 
técnicos, políticos, económicos y jurídicos de 
las corrientes de tráfico turístico entre pai- 
ses determinados. El sistema de cooperación 
y entendimiento se hace necesario, nues el 
Acuerdo multilateral europeo está ya desbor- 
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dado por la realidad. Y quizá ese entendi- 
miento exija una marcha progresiva que, par- 
tiendo del bilateralismo, conduzca a una cada 
vez mayor uniformidad de procedimientos 
que pueda después permitir llegar a una nor- 
mativa general, primero regional y luego 
internacional.” 


4.—El contrato de transporte. 


El contrato de transporte aéreo es objeto 
de un estudio exhaustivo en el título III de 
la obra fundamental de Tapia Salinas “La 
Regulación. Jurídica del Transporte Aéreo”, 
ya citada, Es un estudio sistemático y rigu- 
roso que nadie ha mejorado todavía, pero 
es un estudio esencialmente jurídico. Nos- 
otros estamos comentando en estos trabajos 
un programa destinado a la formación de 
los futuros Técnicos de Aviación Comercial, 
en donde, naturalmente, no todos tienen, ni 
mucho menos, formación jurídica. Con un 
propósito didáctico y sin perder de vista el 
carácter heterogéneo del programa, tratare- 
mos de dar aquí unas ideas generales, que 
completaremos con una ligerísima recensión 
de la sistemática que el autor dedica al con- 
trato de transporte aéreo. 


Para Tapia Salinas, es “aquel mediante 
el cual una persona denominada transpot- 
tista conviene con otra, que llamaremos 
usuario, en el traslado de un lugar a otro 
en una aeronave y por vía aérea, de una 
determinada persona o cosa, con arreglo a 
las condiciones estipuladas entre ambas par- 

tes”. 

De la propia definición se deduce cuáles 
son los elementos que lo integran : 

a) Un elemento activo que es el “trans- 
portista”. 

b) Un elemento pasivo que es el “usua- 
rio”, y que es quien utiliza el transporte 
aéreo como medio de traslación de personas 
O cosas. 

c) Un tercer requisito indispensable que 
es la “traslación”. 

d) Que lo sea precisamente “en una 
aeronave”, vehículo que distingue a este 
transporte del marítimo y del de superficie. 

e) Que el medio sea la “vía aérea”, el 
cual es complemento del anterior. 

f) Que lo sea de “personas o cosas”, de 
donde se generan los diferentes contratos 
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especiales de pasaje, y el transporte de equi- 
pajes y de mercancías. 

Las notas que distinguen al contrato de 
transporte es que es “consensual”, “bilate- 
ral”, generalmente “oneroso”, de los llama- 
dos de “adhesión”, y normalmente “mer- 
cantil”. 

Se distingue de otros contratos afines, 
como es, por ejemplo, el “arrendamiento de 
aeronaves”. Cuando el propietario de una 
aeronave no realiza la explotación comercial 
de la misma, es decir, la actividad transpor- 
tista, afirma Tapia que su figura pierde el 
carácter mercantil que caracteriza al sujeto 
activo del transporte aéreo, y pasa a ser sim- 
plemente el titular de la acción jurídico- 
dominical sobre la aeronave por un lado, y 
uno de los elementos personales del contra- 
to que tiene por objeto la explotación mer- 
cantil realizada por otra persona. 


Se diferencia también del “arrendamien- 
to con el fletamento”. Y para Tapia son de 
notar las siguientes diferencias : 


1? El arrendamiento no es contrato de 
transporte aéreo; el fletamento sí lo es. 


2. El arrendamiento tiene lugar entre 
un simple propietario y un explotador, en 
tanto que el fletamento se perfecciona entre 
elementos personales que gozan de carácter 
mercantil aéreo, 

3.2 El objeto en el arrendamiento es pre- 
cisamente la totalidad de la aeronave; el del 
fletamento es, en cambio, la capacidad. de 
la aeronave, pero no ésta, 

4. El arrendamiento puede realizarse so- 
bre la base de una aeronave equipada o no, 
y con tripulación o sin ella; el fletamento 
supone siempre, por el contrario, una aero- 
nave ocupada y con tripulación a cargo del 
fletador o explotador. 


Finalmente, se diferencia del “fletamento 
de aeronaves”: En el fletamento el objeto 
principal es el tiempo de su: duración; en el 
transporte lo es el espacio ofrecido u ocu- 
pado por la persona o las mercancías. En el 
fletamento no existe la fase precontractual 
de oferta. En el transporte, en cambio, hay 
una propuesta de contrato realizado por el 
transportista con el ofrecimiento a tercero. 
En el fletamento es necesaria la individua- 
lización de la aeronave, puesto que ha de 
inscribirse en el Registro Aéreo, mientras 
que el contrato de transporte no se realiza 
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a base de una aeronave determinada. En el 
contrato de fletamento, en fin, juega como 
primer factor la relación tiempo-número de 
viajes pactados, y cuando aquél transcurre 
se rescinde automáticamente el contrato, en 
tanto que en el transporte suele contratarse 
únicamente por el medio más rápido, no lle- 
vando en sí, generalmente, la facultad res- 
cisoria del contrato. 


Analiza después la obra que comentamos 
en el título 1 de su parte general, los sujetos 
en el transporte aéreo que son el transpor- 
tista y el usuario, según queda dicho, con- 
cepta y clases. El título 11 se ocupa del 
objeto: Elementos e instrumentos del trans- 
porte con un concepto amplio de la aeronave 
a la luz del Derecho Aéreo Internacional y 
de las diversas legislaciones nacionales. Con 
la posibilidad de ejercicio y el examen de la 
causa del contrato termina el titulo II. 


En el título 111 se estudia la actividad 
como elemento del transporte aéreo, tanto 
nacional como internacional, y en relación 
con la frecuencia, todo ello con arreglo a la 
clasificación que hemos visto más arriba. Y 
termina el título estudiando las diversas for- 
mas de transporte simple y combinado que 
engendran una serie de subdivisiones. 


El título IV se llama “Los efectos en el 
transporte aéreo”, y en él tiene cabida todo 
lo relativo a la amplísima problemática de 
la responsabilidad, a que nos hemos refert- 
do muy sucintamente en el epígrafe consi- 
guiente. 


Los distintos contratos de transporte aéreo 
se estudian en la parte especial, dedicando 
el título 1 al contrato de transporte aéreo de 
personas; el título II, al de equinajes, y el 
título TIL, al de mercancías, agotando en 
todos sus capítulos el profundo análisis de 
los elementos personales de cada uno de 
ellos, la actividad, el contenido y los efectos. 


Repetimos que esta referencia a la cono- 
cida obra de Tapia Salinas era necesaria 
aquí como cita obligada, al ser instrumento 
ineludible de trabajo para quien quiera: Ocu- 
parse de materia de interés constante como 
es el contrato del transporte aéreo. 


5.—Transporte aéreo y turismo. 
1.2 Generalidades y desarrollo, 


El tema del transporte aéreo en sus 
relaciones con el turismo aparece por pri- 
mera vez a nivel científico con la ponen- 
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cia «La problemática jurídica de los vue- 
los «charter» y su incidencia en el turis- 
mo», presentada a las Terceras Jornadas 
Iberoamericanas de Derecho Aeronáuti- 
co y del Espacio, en Granada, 1967. Esta 
ponencia tenía dos partes: De la primera 
fue autor Francisco Loustáu Ferrán y 
se tituló «Problemática jurídica del trans- 
porte aéreo ”charter”», a la que ya nos 
hemos referido más arriba. Y la segunda 
parte, de Jaime Chavarri Zapatero, más 
en consonancia con el epígrafe que enca- 
beza estas líneas, se llamó «Incidencia 
de los vuelos «charter» en el turismo». 


Y, finalmente, una nueva eproximación 
al tema la constituyó la ponencia ya men- 
cionada del profesor argentino Mario O. 
Folchi, que se ocupó de las «Relaciones 
y colaboración entre agencias de viajes 
y empresas de aviación». 


Son todos, sin embargo, aspectos par- 
ciales del gran tema, del sugestivo tema 
«Turismo», que para mi es preciso en- 
focar con una óptica más globalizada, 
porque concibo al turismo como el re- 
sultado de la conjunción de tres indus- 
trias o tres actividades mercantiles que 
se entrecruzan y se relacionan de tal 
suerte que no puede estudiárselas por 
separado al referirse al «turismo». Son 
éstas: el transporte aéreo, la agencia de 
viajes y la hotelería. 


Como la ponencia de Chavarri era muy 
interesante al relacionar el transporte 
«charter» con el turismo desde un punto 
de vista jurídico, la examinaré brevemen- 
te para poder situarnos antes de concluir 
mi ensayo, ya excesivamente largo para 
quien haya tenido la paciencia de seguir- 
me hasta aquí, esbozando (muy de pa- 
sada, porque no es éste ni el lugar ni la 
ocasión de tratar el tema con la profun- 
didad que requiere) una nueva aproxi- 
mación: Ahora desde el ángulo de las 
incidencias económicas de esas tres in- 
dustrias interrelacionadas, aunque limita- 
da mi observación a los «inclusive tours», 
especialidad del transporte aéreo, que es 
precisamente la que le relaciona íntima- 
mente con las otras dos; y lo vamos a 
ver desde un teatro de operaciones muy 
concreto, el de las Baleares, que, por ser 
adelantadas en el fenómeno del turismo 
«charter» «todo comprendido», ofrecen 
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ya en sus consecuencias económicas un 
campo de meditación mucho más útil. 


Es preciso saber, ante todo, que el vue- 
lo «charter» manifiesta su despegue ful- 
gurante en el mercado turístico al ini- 
ciarse la década de los 60, coincidiendo, 
como es lógico, con la del «boom» turís- 
tico en nuestra patria, Es, en general, el 
vuelo de alquiler, en avión fletado espe- 
cialmente para una ocasión o una serie 
más o menos regular de ellas, según he- 
mos tenido ocasión de exponer anterior- 
mente. Para la Comisión Europea de 
Aviación Civil, los vuelos que nos inte- 
resán caen dentro de los grupos de taxis 
aéreos, de alquiler de la capacidad total 
de la aeronave, de alquiler por grupos 
permanentes y, muy especialmente a 
nuestro objeto, los «inclusive tours». 


Es lo cierto que el fenómeno «charter» 
ha penetrado en el mercado aeronáutico 
con tal fuerza, que ha llegado a inquie- 
tar a las empresas de transporte regular, 
y cuando se estudian las cifras de ese trá- 
fico '«sagencial», se advierte claramente 
los fundamentos de la alarma. Ya hemos 
visto los argumentos que las compañías 
«charter» emplean para evitar una limi- 
tación a su desarrollo, y que son otros 
tantos factores positivos en los que no 
vamos a insisitr: Que el precio del «char- 
ter» amplía el mercado a capas que de 
otro modo no podrían viajar por el aire; 
que los clientes son distintos; que fami- 
ltariza al público en general con el trans- 
porte aéreo; que se sirve de la flota so- 
brante de las grandes compañías regula- 
res; que une aeropuertos no incluidos en 
líneas regulares, etc. 


Pero lo que es indudable es que el pre- 
cio del «charter» y el éxito de su mercado 
consiste no sólo en el transporte, sino en 
el enlace de éste con el precio de la es- 
tancia. En definitiva, en el «inclusive 
tours», viaje más estancia. Y de esta in- 
discutildle realidad partimos para las con- 
sideraciones que siguen después. 


Mi afirmación de que el espléndido de- 
sarrollo del turismo en estos últimos doce 
años es el fruto del esfuerzo conjuntado 
de ese trinomio («charter»-agencia-hotel) 
se fortalece leyendo el curioso calendario 
de la evolución histórica del turismo que 
Luis Fernández Fuster estampa en las 
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páginas 485 y siguientes de su obra fun- 
damental «Teoría y técnica del turismo», 
y que resulta tan ilustrativo, que no re- 
sisto la tentación de reproducirlo en un 
apéndice. Ese calendario arranca nada 
menos que de 1800 para terminar en 
1970; pero nosotros vamos a fijar nues- 
tra atención solamente en el período de- 
terminante de la década de los 60, que 
es el que copiamos en el apéndice como 
constitutivo del desarrollo de los «inclu- 
sive tours». 


Fácilmente se advierte leyéndolo, y no 
es casualidad, que a un hecho determi- 
nante en la evolución en el transporte 
aéreo sigue inevitablemente, como una 
respuesta a la satisfacción de una necesi- 
dad mercantil, un hecho análogo en el 
campo de la hotelería o de las agencias 
de viajes, y ello en todos los años ana- 
lizados. Escogiendo al azar el de 1964, 
por ejemplo, resulta que mientras se al- 
canza la cota de los dos millones de pa- 
sajeros en Barajas, se crea el Seguro Tu- 
rístico Español y se reglamentan las ac- 
tividades turístico-informativas en Espa- 
ña. Y en 1965, mientras se eleva a 200 el 
número de las agencias de viajes en Es- 
paña y ve la luz el Estatuto Ordenador 
de las Empresas y Actividades Turísti- 
cas Privadas, se eleva al millón el número 
de turistas en Baleares, cuya cifra de es- 
tablecimientos hoteleros se aproxima ya 
las 2.000, y esa escalada incontenible ter- 
mina en 1970 con la entrada en servicio 
de los grandes aviones subsónicos: los 
Lockheed-500, para 900 pasajeros y 800 
kilómetros/hora; Douglas DC-10, 550 
plazas y 950 kilómetros/hora; Boeing-747 
para 430 pasajeros y 950 kilómetros/ 
hora. 


El turismo se concibe así como la pri- 
mera industria de servicios del país («fá- 
brica sin chimeneas»), cuyo impresio- 
nante desarrollo es posible por el concur- 
so del transporte aéreo y muy especial- 
mente por el vuelo «charter» en su 
modalidad de «inclusive tours», y la cola- 
boración imprescindible de las agencias de 
viajes que en su función intermediadora 
acercan y ponen en relación el transporte 
aéreo con la hotelería, base y fundamen- 
to de la industria turística. Y si esto es 
así, una buena política turística tendrá 
que tener en cuenta los tres factores y, 
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en consecuencia, la administración que 
reglamenta el ejercicio del turismo de- 
berá legislar de manera coordinada, te- 
niendo muy presentes las incidencias de 
todo orden que esa triple interrelación 
comporta para mantener el necesario 
equilibrio. 


2." Algunos aspectos e incidencias de los 
“inclusive tours”, dentro de la gram t- 
dustria del turismo, 


a) Aspectos jurídicos. 


Ya fueron examinados más arriba cuan- 
do nos ocupamos del transporte aéreo 
no regular en general, nacional e inter- 
nacionalmente. Pero añadiremos aquí al- 
gunas precisiones para los «inclusive 
tours» que contiene la ponencia de Cha- 
varry, ya citada. 


En los viajes «todo comprendido», la 
agencia organizadora de los mismos se 
compromete por un precio alzado a rea- 
lizar en beneficio del tomador del «for- 
fait» las diversas prestaciones de trans- 
porte, hospedaje, manutención y demás 
comprendidas en el proyecto del viaje. 
Y tras esta definición, se plantea el autor 
una serie de interrogantes en orden prin- 
cipalmente a la responsabilidad, por lo 
que analiza ampliamente las relaciones 
jurídicas que vinculan a la agencia y al 
viajero; a la agencia y las empresas pres- 
tatarias de los servicios; a la agencia y 


al transportista aéreo, y a los viajeros 


con las empresas prestatarias de los servi- 
cios. 


Se estudia, finalmente, el problema de 
la responsabilidad en este tipo de vuelos 
teniendo en cuenta los elementos que 
configuran tales servicios. Responsabili- 
dad que varía según la naturaleza jurí- 
dica del acto en que interviene, es decir, 
será distinta si la agencia actúa como 
simple comisionista o agente, si la agen- 
cia de viajes realiza por sí misma la pres- 
tación del transporte comprendida en el 
«forfait», o la agencia como empresaria 
del viaje a «forfait», distinta a la que 
debe asumir la empresa aérea «charter» 
como prestataria de los transportes. 


b) Aspectos sociales, 


Hasta aquí se han señalado casi exclu- 
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sivamente los aspectos positivos del 
transporte aéreo no regular, y todo el 
mundo coincide en afirmar su enorme 
impacto en la industria del turismo, su 
papel de complementario de las grandes 
redes de tráfico, el hecho de acercar el 
vuelo a clases económicamente débiles, el 
abaratamiento sensacional de los bille- 
tes, etc. Pero éstos son aspectos dema- 
siado conocidos, argumentos muy enm- 
pleados por la empresa «charter» en su 
tremenda lucha con las compañías regu- 
lares a que ya me he referido, para que 
sea necesario volver a comentarlas aquí. 

Yo prefiero presentar al estudioso la 
otra cara de la moneda, y por ello vamos 
a delinear algunas incidencias de carác- 
ter negativo que está presentando muy 
especialmente la modalidad del viaje 
«todo comprendido» en la esfera social 
y en la económica. 


Es incontrovertible que el «inclusive 
tours» montado a través de los grandes 
mayoristas europeos (Cook, Scharknow, 
Vingresor, Neckerman, Spees, etc.) acer- 
ca el turismo a las más bajas capas so- 
ciales de las áreas industrializadas de 
Europa; ha hecho cambiar de signo un 
turismo que si antes del «charter» era 
minoritario, pero escogido y de gran ca- 
pacidad para el gasto, hoy es masivo, de- 
mocrático, pero de poquísima capacidad 
adquisitiva. Dicho de otra manera: antes 
del «charter» viajaban pocos con mucho 
dinero; hoy lo hacen muchos con poco 
dinero. En consecuencia, la condición so- 
cial del turista ha bajado de manera es- 
pectacular, influyendo de manera nega- 
tiva en el contacto con nuestras costum- 
bres y teniendo un nulo efecto acultu- 
rador. 


Más de sesenta compañias «charter» 
europeas operan en Baleares bajo moda- 
lidad de «inclusive tours», de tal modo 
que puede decirse que la casi totalidad 
de la industria hotelera de las islas (qui- 
zá la mayor concentración de estableci- 
mientos del mundo) funcionan con arre- 
glo a una sistemática única, que descansa 
en el trinomio tantas veces citado: «char- 
ter-«tours operators»-hotel, por lo que 
toda la problemática que ello comporta 
se acusa aquí de forma más aguda que 
en ninguna otra zona de España y, por 
supuesto, de Europa. 
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En este orden de cosas se ha llegado 
a decir (con un poco de humor negro si 
se quiere) que, en la temporada fuerte 
del verano, Mallorca, es una isla poblada 
por millones de albañiles europeos con- 
vertidos en turistas, a quienes sirven mi- 
les de albañiles españoles convertidos en 
camareros. El corolario sociológico que 
origina el hecho de ese infraturismo que 
nos traen los modernos «DC-8, «Jumbos» 
y demás gigantes es muy interesante, y 
lamento no poder analizarlo aquí. El es- 
critor mallorquín Josep Meliá ha podido 
decir recientemente, con cierta gracia te- 
ñida de amargura, que al papel que se 
asignaba a España de «granero de Euro- 
pa» en la época de los fascismos sucede 
ahora el de «dancing de Europa», lo que 
no le hace, evidentemente, ninguna ilu- 
sión patriótica. 

Y se expresa así: «Vamos camino de 
una especialización técnica en las activi- 
dades y servicios. Y hay muchos signos 
que apuntan a nuestra conversión en un 
«dancing» a nivel continental. Estos días, 
desde Mallorca, la temporada turística 
me ofrece una permanente imagen de 
orgía y laxitud moral. No me importa 
lo más mínimo, más que en lo que tiene 
de discriminación. Si hicieran en sus res- 
pectivos países lo que hacen aquí, matri- 
monios e infantes emancipados, tanto en 
público como en privado, la cosa no ten- 
dría demasiado de particular. Pero en el 
fondo no es así. Hay como una gran 
mentira, una liberación falsa creada por 
el propio mecanismo económico para 
predicar una desalienación temporal en 
forma de «vacances pagades» y que más 
que en un ruptura con los procedimientos 
deformadores equivalen a su consagra- 
ción definitiva. Por eso a mí me cuesta 
admitir la bondad de esta forma de pro- 
ceder. Á fin de cuentas, para la ciudada- 
nía de mi pequeño país, ello equivale a 
recibir una falsa impresión del mundo ex- 
terior, una imagen dominada, colonial.» 
Pero lo grave, añado yo, es que ese co- 
loniaje moral se está ejerciendo por un 
turismo de infima extracción social, bas- 
to, sin educación. Y he aquí otra conse- 
cuencia sociológica de verdadero interés, 
y muy aguda observación, que señala 
Josep Meliá: «Me cuentan mis amigos 
hoteleros que el personal indígena anda 
frenético y desmedrado. Al fin, después 
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de un progresivo empobrecimiento de la 
calidad humana del cliente de los «tours 
operators», nuestros paisanos se han dado 
cuenta de que los turistas que deben ser- 
vir, son, en una hipótesis muy halagiie- 
ña, de su misma extracción social. Se han 
percatado de que no hay ninguna dife- 
rencia esencial a nivel de educación, de 
riqueza o de cultura, amén de la particu- 
lar circunstancia de ser proletariado en 
un país mucho más rico y evolucionado. 
Al parecer, ello traumatiza a unos seño- 
res que estaban dispuestos a ser servido- 
res de una Europa de ricos, pero que no 
logran asimilar el hecho real de una Euro- 
pa con camareros y limpiabotas que pa- 
san sus vacaciones en España y que re- 
caban el servicio puntual de aquellos an- 
tiguos campesinos que no querían ver 
convertida su tierra en el granero de Eu- 
ropa. Es aceptar la triste suerte de ser 
un elemento más humano, pero decorati- 
vo, a nivel de consumo, pero sin ningún 
otro componente que la energía conteni- 
da y la propia sed de apertura en el gran 
«dancing» ofrecido al proletariado eu- 
ropeo.» 


En definitiva: Aculturación negativa, 
relajamiento de la moral y. de las costum- 
bres, frustraciones del mundo laboral. 
Grandes temas para meditar. Sería cu- 
riosa una exploración sociológica del ni- 
vel intelectual de nuestros visitantes de 
los «inclusive tours»; averiguar cuántos 
se interesan por nuestros museos, por 
nuestra arqueología, o por nuestra his- 
toria, y de qué manera esos contactos 
deterioran nuestra propia vida nacional, 
porque, en efecto, incide el turismo en 
ella en aquellas esferas aparentemente 
más alejadas de lo que en un principio 
es un simple viaje de vacaciones o un 
empleo civilizado del ocio. El turismo im- 
pulsa, en primer lugar, nuestra economía, 
es cierto, pero además condiciona nuestra 
moral, modifica nuestras costumbres y 
afecta a los más insospechados aspectos 
de nuestras propia vida. No es mi objeto 
comentar el aspecto moral de su influen- 
cia sobre lo que ya tomaron posiciones 
los pontífices en diversas  alocuciones, 
el esquema XITT del Concilio Vaticano IT, 
las comisiones episcopales de pastoral que 
en España convocan jornadas nacionales 
cada año y hasta diversos congresos in- 
ternacionales. Pero es que también hay 
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una sociología del turismo que estudia el 
comportamiento de los grupos humanos 
según su edad, nacionalidad, formación 
cultural e intelectual, medio social, clima, 
mentalidad, religión, factores imitativos, 
etcétera., y uno de los primeros en plan- 
. tear el tema desde este plano fue Rama- 
ker, director del Instituto Holandés de 
Transportes y vicepresidente de la Aso- 
ciación Holandesa de Turismo; desde el 
punto de vista del viajero, se nos aparece 
como la suma de conductas particulares 
en un gran conjunto que se interfiere y 
se influye hasta formar una «conducta 
general», universal; dicho de otra manera, 
«social»; y llevando la argumentación al 
límite, hay una «conducta social» del via- 
jero del «inclusive tours». 


c) Aspectos económicos. 


De mayor entidad, ya preocupante, por 
lo que respecta a la industria turística de 
Baleares, es la incidencia económica, el 
desequilibrio que se produce en la hote- 
lería ante tan exagerado abaratamiento 
del transporte aéreo «charter» que reper- 
cute a la baja en los precios de los servi- 
cios y ante las exigencias condicionantes 
que imponen los grandes mayoristas eu- 
ropeos. El resultado es en el archipiélago 
un envilecimiento progresivo de los pre- 
cios ya peligroso y un verdadero colo- 
niaje económico de los «tours operator» 
extranjero, que dictan su ley a la baja 
en el mercado, con los «inclusive tours». 


Esta relación económica «charter»- 
agencia-hotelería fue estudiada por mí en 
1970 en ocho trabajos, que publicó la re- 
vista «Economía Balear», de Palma de 
Mallorca, bajo el título general «Un diag- 
nóstico de los males de la industria tu- 
rística balear». Aquí, y para finalizar ya 
el largo comentario al programa que trata 
de institucionalizar a los técnicos de avia- 
ción comercial, me hastará una ligera re- 
ferencia a aquellos trabajos, remitiendo 
al curioso lector a la citada revista espe- 
cializada en que vieron la luz. 


Los males que yo estudié hace dos 
años allí se han acentuado desde enton- 
ces, y la carrera descendente y el envile- 
cimiento de la oferta se agudizan hasta 
el extremo de que se están ofreciendo 
estos días en que escribo (agosto de 
1972), por una agencia holandesa, estan- 
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cias de siete días en Mallorca, vuelo in- 
cluido, a un precio, en florines, que no 
llega a las 3.000 pesetas; eso va parecien- 
do increíble, aun después del «más difícil 
todavía» del año pasado de algunos 
«tours operators», como Clarksons, que 
ofrecían a sus clientes ingleses las más 
irrisorias y desprestigiantes vacaciones 
en Mallorca; todo ello nos dará idea del 
problema que supone la decreciente ren- 
tabilidad del maravilloso complejo hote- 
lero de las Baleares, y de otra, la bajísi- 
ma calidad de los servicios que por tales 
precios tendrá que ofrecer, porque no se 
pueden hacer milagros. 


El esquema de mi diagnóstico, que sigo 
juzgando muy válido, era el siguiente: 


1.—El problema en tres vertientes: 


a) A mayor abaratamiento del trans- 
porte aéreo, mayor número de turistas, 
pero de inferior calidad, y consiguiente 
abaratamiento de las estancias. 

b) A mayor número (aumento de la 
demanda), mayor envilecimiento de la 
oferta. 

c) Entre la oferta y la demanda, un 
tercer elemento condicionante: el control 
excesivo de las agencias de viajes extran- 
jeras. 


2. Los efectos: Notas definitorias del mer- 
cado, 


a) El turismo de «cenalleta». 

b) Los precios envilecidos. 

c) Irreversibilidad de la oferta-a la 
baja. 

d) El cultivo del «antiturista». 

e) Disminución de la rentabilidad. 


3.—Las causas, 


a) Los oligopolios de la hotelería. 

b) El cuasi monopsonio de las agen- 
cias de viajes. 

c) La insolidaridad de la industria ho- 
telera balear. 


4.— Otras causas, 


a) Los contratos atípicos de hospe- 
daje. 

b) Los mal llamados «depósitos». 

Este simple esquema, del que no puedo 
dejar aquí más que el enunciado, dará 
idea de la magnitud del problema, pero 
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lo que interesa destacar es que como con- 
secuencia de la presión a la baja que crea 
el abaratamiento del «charter» y el do- 
minio creciente del «tours operators» que 
lo relaciona con la hotelería, que impone 
los precios a su antojo, la situación, total- 
mente descoordinada, está llegando a ex- 
tremos de verdadera preocupación eco- 
nómica. Con todo ello podríamos trazar 
el siguiente 


ESQUEMA DEL MERCADO TURISTICO BALEAR 











DEMANDA OFERTA 
A) Agencias: A) Establecimientos 
hoteleros: 
(Menos de 20.) 
Proporción con la Más de 2.000. 


oferta: 2 por 100. 

B) Situación 
B) Situación económica: 
económica: 

Oligopolio sin 
Cuasi monopsonio. coordinación. 
Consecuencias 
económicas: 


Consecuencias: 


— Dictadura de precios. 


— Depósitos que son | -— Competencia despia- 





USUTAS. dada. 
— Pésima calidad del | — Erwvilecimiento de 
turismo. precios. 
— Desprestigio interna- 
cional 





En este cuadro se observa que la gra- 
vedad de la situación viene determinada 
por el excesivo crecimiento de la oferta 
(2.000 hoteles) en relación a una deman- 
da pequeñísima. Para el no iniciado puede 
chocar en principio esta afirmación, por- 
que las cifras triunfalistas que se publican 
todos los días en relación a una demanda 
de millones de turistas es económicamen- 
te un completo error; aquí, por demanda, 
no entiendo al usuario de los servicios 
de los «charter» y de los hoteles, sino los 
«tours Operators» que los transportan y 
les prestan el «inclusive tours»; la dis- 
tinción es importantísima para compren- 
der el problema, que ha originado una 
verdadera dictadura económica por parte 
de esos mayoristas europeos, pues no lle- 
gan a 20 frente a los 2.000 hoteles, y los 
nombres de quienes fletan esos «charter» 
y contratan esos servicios son tan pocos 
como poderosos. 

En economía, la situación inversa al 
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monopolio es, como es sabido, el «monop- 
sonio» cuando un solo comprador se en- 
frenta a muchos vendedores; es por eso 
que a esa relación baleárica de 20 com- 
pradores frente a 2.000 vendedores la he 
llamado «cuasi monopsonio» en contraste 
a la del oligopolio manifiestamente des- 
coordinado en que viven los industriales 
hoteleros del archipiélago. Las tristes con- 
secuencias económicas que de ello se de- 
rivan son las que deduzco en el citado 
cuadro. 

Podrá parecer un diagnóstico excesi- 
vamente pesimista, pero es así, y no es 
de este lugar un estudio de las soluciones. 
Bástenos decir, para terminar, que aqué- 
llas sólo pueden venir de un análisis 
coordinado de las tres industrias en que 
descansa el turismo y, por tanto, de regla- 
mentaciones relacionadas íntimamente. 

> + * 

CoLorón.—Hasta aquí, los comentarios 
que nos ha surgido el análisis del progra- 
ma del primer Curso de Técnicos de 
Aviación Comercial. Como se dijo al prin- 
cipio, no era mi objeto seguir aquél lite- 
ralmente; hay disciplinas que me ha pa- 
recido oportuno no estudiar para no ha- 
cer interminable este trabajo, y hay, en 
cambio, otras que no fueron objeto del 
programa o se tocaron tangencialmente 
y consideraré útil su inclusión. 

De todas formas, no es este el progra- 
ma definitivo para el Centro de Estudios 
del Instituto Ibero-Americano de Dere- 
cho Aeronáutico y del Espacio, como ya 
se hizo constar, pero lo que es evidente 
es que constituye una excelente base de 
partida para los futuros cursos. 

El trabajo fue escrito «contra reloj» 
y en este verano de 1972, con el designio 
de que viera la luz de cara a las jornadas 
que se inician en Santiago de Chile el 26 
de septiembre, y, por tanto, sin el reposo 
y las lecturas que tan amplio temario ne- 
cesitaba, y en lucha con la climatología 
de la canícula mallorquina, y mi carencia 
de suficientes medios de consulta en aque- 
llas condiciones, lo que hago constar como 
disculpa a sus muchos defectos, Pero si 
contribuye de algún modo a despertar el 
interés de los estudiosos con lo que en 
ocasiones no ha podido ser otra cosa que 
una incitación o un simple planteamiento 
para mayores empeños, me daré por sa- 
tisfecho, 
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FOKKER Y DRAGONES 


Es pocos Fokker F-VII militares y los 
De Havilland DH-89 “Dragón Rapide” re- 
cién adquiridos eran los únicos auténticos 
bombarderos que poseían las Fuerzas Árma- 
das Españolas el 17 de julio de 1936. 


Estaban destinados los primeros en la Es- 
cuadrilla Colonial, con base principal en Ca- 
bo Juby, en el extremo norte del Sahara 
español (en zona actualmente devuelta: a 
Marruecos), y en la Escuela de Polimotores, 
en Alcalá de Henares, los “Dragones”. 


La escuadrilla Colonial contaba con cua- 
tro aviones F-VII, uno de ellos comprado 
en Holanda y los otros tres fabricados con 
licencia de la Fokker por Loring (actual 
AISA.), en Carabanchel Alto, aeródromo de 
Cuatro Vientos. Precisamente el avión 20-1, 
el holandés, había sido traído a la Península 
por el Jefe de la Escuadrilla, el Capitán 
Félix Sampil, cuando comenzó a disfrutar 
de licencia colonial, situación en la que tam- 
bién: se encontraba el Capitán Angel Salas. 
La situación de los restantes aviones y pilo- 
tos de la Escuadrilla, el 17 de julio de 1936, 
era la siguiente: aviones 20-3 y 20-4, con 
los Capitanes Luis Burguete y Tomás Díaz 


- Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandante Ingeniero Aeronáutico, 


de Lizana, los Alféreces Remartínez y Es- 
cribano y el Suboficial Benito Franco, en 
Cabo Juby, y avión 20-2, en viaje a Villa 
Cisneros, con los Tenientes Mario Ureña y 
Alfredo Arija. 


El jefe accidental de la Unidad, Capitán 
Burguete, recibió la orden de trasladarse con 
urgencia a Tablada (Sevilla) para: colaborar 
en la represión de la sublevación en la zona 
de protectorado español en Marruecos, orden 
que cumplió sin esperar al avión. destacado 
en Río de Oro. Los dos Fokker expedicio- 
narios hicieron escala en Agadir cuando en 
el mismo aeródromo marroquí (zona fran- 
cesa) estaba repostando el Dragón Rapide, 
de la compañía inglesa Olley Air Service, 
que llevaba al General Franco a Tetuán, a 
tomar el mando del Ejército Español en 
Africa. En la tarde del 18 llegaron ambos 
bombarderos a su destino, donde quedaron 
dispuestos para iniciar su intervención gue- 
rrera en la madrugada siguiente, Esta noche 
fue muy movida en el aeródromo militar de 
Tablada, cuyo jefe, el conocido piloto Mar- 
tínez Esteve, había recibido orden de apro- 
visionar no sólo a: sus propios Breguet-X1X 
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y a los Fokker del desierto, sino también a 
otros aviones que habían llegado al amane- 
cer desde Madrid. Estos aviones expedicic- 
narios eran en su mayor parte aparatos co- 
merciales de la Línea Aérea Postal de Es- 
paña (L. A. P. E.), armados para el caso, 


En esta época, L. A, P. E. (antecesora 
de IBERIA) usaba principalmente, como 
aviones de transporte, los Fokker F-V11 civi- 
les, prácticamente iguales a sus hermanos 
militares, y los Douglas DC-2. Ambos tipos 
de aviones llegaron puntualmente, como es- 
taba anunciado, pero no pudieron cumplir 
su primer servicio a Marruecos con la mis- 
ma puntualidad, gracias al gesto heroico del 
Capitán Carlos Martínez Vara de Rey, que 
a tiros de mosquetón averió uno de los mo- 
tores del DC-2, que luego pasearía su nom- 
bre por los cielos de España, certeramente 
pilotado por Carlos Haya. Ambos Capitanes 
ganaron la Laureada por causa de este avión, 
uno al capturarlo y el otro por su forma de 
volarlo, 


Mientras estos sucesos ocurrían en Ta- 
blada, el Fokker 20-2 habían vuelto a Cabo 
Juby, en donde Ureña se encontró con la 
orden de su jefe de seguirle a Sevilla. Ure- 
ña intentó sublevar a la guamición y no 
cumplir la orden, pero no encontró eco en 
las fuerzas de tierra, Decidió seguir al nor- 
te, como le ordenaban, y dormir en Agadir, 
tras un viaje de 2 horas y 5 minutos; otro 
vuelo de 4 horas y 5 minutos le llevó hasta 
Larache en la mañana del 19, y allí tomó 
tierra, a pesar de las instrucciones recibidas 
de seguir hasta Sevilla, En Larache dejó en 
tierra a st mecánico (del que no se fiaba, 

aunque luego tuvo una: buena actuación) y 
lo sustituyó por el Cabo Aristegui, años des- 
pués Capitán Aristegui. 

Aún tuvo tiempo ese día para continuar 
a Tetuán y efectuar un reconocimiento del 
Estrecho de más de una hora de duración, 
y finalmente un. vuelo de prueba de motor. 

A las dos del mediodía de esta jornada el 
General Queipo se adueñaba del edificio de 
la; 2.* División en Sevilla y conminaba por 
teléfono a Martínez Esteve para que le se- 
cundara, Parece ser que éste le contestó: 
“Pero, ¿otra vez, mi General?”, aludiendo 
a la sublevación de Cuatro Vientos en di- 
ciembre de 1930. Na obtuvo mejor suerte 
la misión del Capitán Carrillo, y el emisario 
quedó detenido en el Pabellón de Oficiales. 

Durante la noche, Martínez Esteve cam- 
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bió de opinión y, al amanecer, antes de 
que sus aviones salieran a bombardear Se- 
villa, entregó el mando al segundo jefe, Co- 
mandante Azaola, y pasó a prisiones mili- 
tares. Vara de Rey, Carrillo y los demás de- 
tenidos fueron libertados y el aeródromo se 
sumó a la causa nacional, con su Grupo Bre- 
guet, los dos Fokker coloniales y el DC-2 
averiado, Los restantes aviones procedentes 
de Madrid tuvieron tiempo de volver a su 
punto de procedencia antes de que el aeró- 
dromo cambiara de manos. 


De las tripulaciones de los Fokker que 
permanecieron en Sevilla, los Suboficiales 
y clases quedaron libres, pero los oficiales 
fueron detenidos, enviados a lla ciudad y eje- 
cutados antes de la intervención a su favor 
de sus compañeros de escuadrilla Salas y 
Ureña. 


Benito Franco pilotó hasta Tetuán uno 
de los Fokker que tan providencialmente se 
encontró el General Franco (el 20-3), aun- 
que vigilado; durante el vuelo, el Capitán 
Rute, que iba de segundo piloto, le pidió 
que virara sobre Jerez para observar lo que 
allí pasaba, y el pobre Benito Franco se en- 
contró con la pistola del observador (Capi- 
tán Soler) en las costillas. Las precauciones 
no eran innecesarias, como demostró Urtubi 
poco después, y reiteraron Antonio Blanch 
y Carvalleira en diciembre; todos ellos se 
pasaron al enemigo después de matar a: sus 
compañeros de vuelo; el observador en el 
primer caso y el primer piloto en el se- 
gundo. 


Los Fokker comenzaron desde los mo- 
mentos iniciales el primer puente aéreo del 
que se tiene noticia, y lo hicieron de una 
forma consciente y deliberada, Ya el mismo 
día 20 el General Franco le dijo al Capitán 
Angel Salas, emisario enviado al Sur por 
el General Mola, que pensaba pasar a la 
Península en avión al Ejército de Africa, 
dada la defección de la Escuadra. El vuelo 
inaugural a Sevilla lo hizo el 22-3, con el 
Capitán Ricardo Guerrero a los mandos (pi- 
loto no destinado en los Fokker, pero con 
título comercial en aquella época), al que si- 
guió pronto el 20-2; con Ureña y Arija. A 
la vuelta, Ureña condujo a Tetuán el 20-4, 
y desde ese momento los tres trimotores se 
dedicaron preferentemente al transporte, sin 
descuidar los servicios de guerra imprescin- 
diblez. De segundos pilotos volaron en estos 
aviones Palomo, Alonso, Presa, Ruiz de 
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Aida, Haya, Díaz, Trechuelo, Compagni, 
F. Vives, Gil Mendizábal, Carrillo, Salvo, 
Gross, Rubiano, Valdés, Luis Bengoechea, 
Rueda, Antonio Llorente y Mendiguren (?). 
De éstos, Haya, Díaz Trechuelo, Gil Mendi- 
zábal, Alonso, Rueda, Salvo, Llorente y Pre- 
sa también volaron de primeros pilotos, y lo 
mismo hicieron Ragosin y Abel Masjuán. 


Por la relación de pilotos se intuye la fre- 
cuencia de los vuelos, que se confirma con 
la cifra de 100 a 130 hombres transportados 
al día en emboladas de 12 a 14, Cuando el 
29 de julio se habilitó el aeródromo de Jerez 
aumentó en mucho más la eficacia del trans- 
porte. 


No insisto en este tema del puente aéren, 
ya que le dediqué un artículo en esta misma 
revista, en el número de noviembre de 1961, 
y he completado los datos allí publicados en 
mi libro “La guerra de España desde el 
aire”. Sólo quiero hacer resaltar que de las 
seis Banderas de La Legión. y los quince 
tabores de Regulares que había en plantilla 
en julio de 1936, pasaron en avión cinco 
Banderas (todas, excepto la primera, que 
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pasó en el convoy del 5 de agosto, y una 
Compañía de la quinta, que se trasladó en la 
expedición de almadrabas que organizó Mora 
Figueroa) y doce tabores (otros dos los pasó 
la Marina en la noche del 18 al 19 de julio. 
y uno cruzó en el convoy del 5 de agosto), 
y que de las cuatro unidades tipo batallón 
que iniciaron el avance hacia Mérida en Se- 
villa el día 1 de agosto, tres habían llegado 
por el aire. En julio cruzaron en vuelo el Es- 
trecho dos banderas y tres tabores; en agos- 


-to otras dos banderas y cinco tabores, y en 


septiembre una bandera y cuatro tabores. 


Como hemos dicho, los Fokker simulta: 
nearon los servicios de transporte con otros 
de guerra, Concretamente, el 20 de julio 
bombardearon en el Cabo de San Vicente 
a la Escuadra que bajaba al Estrecho desde 
Galicia, bombardeo que repitieron al me- 
nos los días 21, 22, 24, 26, 28, 30 y 31 
de julio, y 1, 2, 4 y 5 de agosto. A veces 
la acosaron hasta el puerto internacional de 
Tanger. Aparte de estos servicios sobre el 
mar, la noche del 22 al 23, Haya y Ureña 
bombardearon Madrid en una misión desde 
Sevilla de 5 horas y 35 minutos, con la 














——- 








De Havilland DH-89 “Dragón”. 
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que Ureña totalizó 13 horas 40 minutos de 
vuelo en una jornada, Este record no debe 
considerarse muy lejano de la actividad nor- 
mal, ya que Ureña había volado 8 horas 
35 minutos el día anterior y volaría 8 ho- 
ras 15 minutos el siguiente; el 25 de julio, 
día de la rendición de Albacete, Ureña tota- 
lizó 7 horas 33 minutos en el 20-2, en un 
desesperado intento de socorro a los defen- 
sores de la plaza, con partida de Tetuán y 
retorno a: Sevilla, 


El 5 de agosto, los Fokker efectuaron 
sus últimos servicios de guerra en el Sur, 
en apoyo del convoy. Ese día el 20-2 fue 
pilotado por Rueda y Bengoechea, y el 20-3 
por Presa y Llorente. 


En el puente aéreo ya habían sido susti- 
tuidos por los primeros Junkers. Ju-52, !le- 
gados de Alemania, y de las misiones arma- 
das podían encargarse los nueve Savoia S-81 
venidos de Italia (en realidad: por ocho, ya 
que uno quedó averiado en Melilla). En 
vista de ello, los Fokker fueron destinados 
a la Zona norte, donde la penuria de bom- 
barderos era casi total. 


Inicialmente, allí sólo se contaba con el 
Dragón Rapide, de la Escuela de Polimo- 
tores, que había llevado al General Núñez de 
Prado a Zaragoza, con la delicada misión 
de convencer o destituir al General Cabane- 
llas. El piloto, Alférez Mansilla, fue dete- 
nido y se hizo cargo del avión el Capitán 
Navarro Garnica, que pertenecía al último 
curso de alumnos de la Escuela, sin perder 
su destino en Logroño. 


Poco después arribó a Burgos un segundo 
Dragón, comprado en Inglaterra a una línea 
aérea, al que Angel Salas y sus amigos arti- 
lleros de la Maestranza incorporaron una 
ametralladora fija que disparaba a través de 
un taladro en el costado del fuselaje y que 
el citado Capitán utilizó como protección de 
los Breguet-XIX, Este extraño caza-bombar- 
dero combatió por tres veces con caza ene- 
miga, en la Sierra de Madrid, los días 27 
y 31 de julio, contra Nieuport-52, y el 10 de 
agosto frente a un “Fury”. 


A lo largo de agosto fueron llegando a 
Burgos otros tres Dragones, que unidos a 
dos cazas Nieuport-52, formaron un grupo 
aéreo que mandó Juan Antonio Ansaldo, que 
se había incorporado al aeródromo de Ga- 
monal el 5 de dicho mes, una vez repuesto 
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de sus heridas en el accidente que costó la 
vida al General Sanjurjo. 

El 6 de agosto subieron al Norte los Fok- 
ker-VII, numerados 20-2 y 20-3, que fue- 
ron conocidos por los nombres “Veterano” 
y “Abuelo”. El 20-4 había resultado destro- 
zado en una toma violenta en el aeródromo 
de Jerez, precisamente llevando en su inte- 
rior al Teniente Coronel Asensio Cavanillas. 
En el Norte también voló algún tiempo un 
Fokker monomotor adquirido en Tánger, 
que por su aspecto zancudo y tamaño relati- 
vo fue bautizado con el nombre de “Car- 
lanco”., 


El 16 de agosto tomó tierra en el aeró- 
dromo de Vitoria un Fokker F-XIT, pilota- 
do por un polaco con algunas horas de vue- 
lo en Aero-Club. Era el único superviviente 
de una expedición de cuatro aviones iguales 
comprados por don Juan de la Cierva en In- 
glaterra a la British Airways (los aviones 
eran los que pertenecieron inicialmente a la 
Crilly Airways, y sus matrículas eran lan 
G-ADZ H/T/J/K). Un segundo avión tomó 
tierra violentamente en la playa de Biarritz, 
y los dos restantes se estrellaron. 


El F-X1I era un trimotor mayor y aún 
más zancudo que los otros Fokker, El piloto 
polaco, acostumbrado a las pequeñas avio- 
netas, quedó totalmente aterrado de la altu- 
ra de la cabina y de la suerte de sus compa- 
ñeros, que se negó en redondo a volver a 
montar en el avión. Angel Salas, que llegó 
a Vitoria el 17 acompañado por Carlos Mun- 
tadas (Duque de Prim) para hacerse cargo 
del trimotor, sólo pudo conectar un breve 
rato con el polaco en el hotel, gracias a las 
amplias facultades políglotas de Muntadas, 
lo que le sirvió para muy poco, y no tuvo 
más remedio que aprenderse el avión por 
el método de sentarse en la cabina largo rato. 
Cuando consideró que había agotado el 
aprendizaje, puso en marcha los motores y 
se dirigió a Gamonal (Burgos), en donde dio 
suelta a un nueva piloto, al que entregó el 
avión antes de desplazarse en un caza Nier- 
port-52 al frente de Aragón. Este Fokker 
F-XII fue volado luego por Luis Pardo 
(con Larrauri y más adelante J. Calderón de 
segundo piloto), y a veces por Luis Nawa- 
rro y Carlos Pombo. Más adelante llegó 
el F-XIT averiado en Biarritz, pero eso fue 
ya en septiembre u octubre, 
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1X Cepa del Generalísimo 


Por JOSE RAMON MARTELES LOPEZ 


Justificación previa. 


Quiza pueda parecer ocioso dedicar este 
espacio al tema de «la vuelta». La cró- 
nica de la edición 1972 ha salido ya en 
las páginas de la Revista, que, como to- 
dos los años, dona un trofeo y envía un 
representante a seguir las incidencias de 
la misma. Mas, como sucede tantas ve- 
ces, «los árboles no dejan ver el bosque» 
y se dan por sabidas muchas cosas que 
una gran mayoría de lectores probahble- 
mente desconoce. Después de haber par- 
ticipado, por primera vez y desde dentro, 
me he convencido de ello. He pensado 
que, como yo, son legión los compañeros 
para los cuales esa faceta de la Aviación 
deportiva resulta un espacio en blanco. 
Para algunos, por proximidad geográfica 
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o por sus relaciones particulares con al- 
gún aeroclub, estará de más lo que sigue. 
Pero, para otros, la presentación pano- 
rámica de lo que es en sí una vuelta 
aérea puede serles revelador, pues, contra 
lo que parece, resulta ignorada en casi 
todas las unidades. Y así, bien por la 
dispersión de las mismas o por la dedi- 
cación exclusiva de sus componentes, la 
pura crónica de acontecimientos y vence- 
dores no suele decir nada. 


Para encajarlos debidamente, ampliar 
nuestras perspectivas aeronáuticas y 
— ¿por qué no?— animarnos a participar, 
se ha escrito este artículo. No pasa, por 
tanto, de ser una mera labor divulgadora 
que podría hacer cualquiera. Si me he 
animado a redactarlo yo mismo se debe 
a las dos circunstancias antedichas: Para 
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mí fue una verdadera sorpresa y, además, 
iba como piloto en el avión «escoba». 


Organización general. 


Puede decirse que, en España, la vuelta 
aérea constituye la culminación de activi- 
dades de los diferentes aeroclubs. En ella 
se dan cita la mayoría de los poseedores 
de avionetas que realmente ejercitan su 
condición de pilotos privados. Su concen- 
tración anual constituye una espléndida 
exhibición de material volante y un de- 
rroche, mucho más espléndido todavía, de 
afición aeronáutica. 


Desde 1950, en que se celebró oficial- 
mente por primera vez, suele tener lugar 
a finales del verano. Salvo un paréntesis 
—de 1953 al 6l— y el hueco de 1964, se 
han sucedido con regularidad, dispután- 
dose a partir de 1962 la Copa de S. E. el 


Generalísimo como máximo galardón. 
La preparación se realiza por el Real 


Aeroclub de España (RACE) en colaho- 
ración con la Federación Nacional del 
Deporte Aéreo (FENDA), de acuerdo 
con el Código Deportivo de la Federación 


Aeronáutica Internacional (FAI) y el Re- - 


glamento de Circulación Aérea. 


Todos los participantes (1.? y/o 2.* pi- 
loto + dos pasajeros como máximo) pa- 
gan una cuota de inscripción (personal 
y por avión), corriendo a cargo del 
RACE los alojamientos y pensiones, asi 
como el suministro de combustible du- 
rante la competición. Las inscripciones se 
tramitan a través de los respectivos aero- 
clubs (los militares, con la autorización 
del EMA), centralizándose en el RACE, 
quien asigna el número que deberá pin- 
tarse en el capó del motor y bajo los pla- 
nos, así como la «velocidad de regulari- 
dad» para cada tipo de avión. 


Un día antes del comienzo, todos los 
aviones participantes acuden a Cuatro 
Vientos, con los dos D'C-3 que el Ejér- 
cito del Aire pone a disposición del RACE 
mientras dura la competición. 


Esto por lo que se refiere a la prepa- 
ración que podemos llamar «externa». 
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Etapas de la Vwuelta de 1972. 


Desde el punto de vista técnico, la vuelta 
es «una prueba combinada de navegación 
regularidad, localización y aterrizaje de 





Del “briefing” meteorológico de Noam: 
“Nubes, un octavo de paracaidista”. 
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precisión». Su preparación «interna» la 
llevan a cabo expertos pilotos militares 
más o menos vinculados particularmente 
con la Aviación Civil. 


Organización técnica. 


Todos los pilotos participantes han de 
tener su licencia de aptitud y deportiva 
en regla, seguro de la Mutualidad y un 
mínimo de cien horas de vuelo como pri- 
mer piloto. 


Los aviones, aparte del papeleo regla- 
mentario (certificado de navegabilidad, 
matrícula y seguros) han de poseer, como 
mínimo, una velocidad de crucero de 160 
kilómetros/hora, un alcance de 850 y 
equipo de radio para comunicaciones en 
fonía. 


Se nombra un jurado, que representa 
al RACE, y un equipo de jueces-contro- 
ladores para cronometraje. Tanto los 
miembros del primero como los segun- 
dos se desplazan a los puntos necesarios 
a hordo de los dos DC-3, denominados 
avión «lechero» y avión «escoba», junto 
con la prensa, meteorólogo, etc., que 
acompañan a la vuelta. El «lechero» des- 
pega primero y traslada un equipo de 
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control a los aeródromos intermedios de 
calificación. El apelativo con que tradi- 
cionalmente se le conoce supongo que 
será porque es el que más madruga y va 
repartiendo. El «escoba», como su nom- 
bre indica, despega el último, con los cro- 
nometradores de partida y recoge los que 
el anterior ha ido soltando una vez que 
han concluido su misión. 


Antes hemos hablado de navegación, 
localización, regularidad y aterrizajes. Va- 
mos a comentarlo para tener una visión 
más aproximada de las dificultades que 
se ofrecen y, consiguientemente, el mé- 
rito que supone sobrepasarlas para unos 
pilotos no profesionales y generalmente 
inexpertos. 


Básicamente, la clasificación se basa en 
la regularidad. Para ello se establece de 
antemano el kilometraje exacto de cada 
una de las etapas, con el tiempo requerido 
para cada velocidad en horas, minutos y 
segundos. Cada piloto recibe la corres- 
pondiente tabla de forma que, según el 
tipo de avión que vuele, sabe exacta- 
mente cuánto debe tardar. Los segundos 
de adelanto o retardo en la vertical de 
la línea de regularidad (paineles cuya si- 
tuación y sentido de pasada se especifica 





—— 











El “escoba” fue una magnífica referencia para localizar Mora, 


863 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


previamente) se penalizan multiplicándo- 
los por un coeficiente que varía en función 
de la velocidad asignada (desde 1,00 has- 
ta 2.200). Dicho así parece sencillo, dada 
la versatilidad de los ajustes de veloci- 
dad, pero hay que tener en cuenta una 
serie de penalizaciones que, si bien no im- 
posibilitan la trampa, la hacen bastante 
difícil o la vuelven contra su autor. Entre 
ellas cabe destacar la comunicación radio 
con otros aviones, sobrevolar el control 
a menor velocidad o altura que la orde- 
nada, efectuar esperas a la vista de los 
jueces, etc. 


Siendo lo que antecede la hase de la 
puntuación —dejando el aterrizaje de pre- 
cisión, que luego explicaremos— se com- 
prende que la navegación y localización 
tengan una importancia primordial. En 
realidad, cada etapa constituye un pro- 
blema continuado. Consiste en un cues- 
tionario (4 Ó 5 apretados folios) que se 
entrega a cada piloto instantes antes del 
«banderazo» de salida y que ha de devol- 
ver, cumplimentado, antes de descender 
del avión. Así, antes del despegue no se 
sabe más que el punto final de destino 
(el plan de vuelo se hace masivo para 
todos los participantes) y es en el «sobre» 
que comentamos donde se detalla el iti- 
nerario, poniendo a prueba los conoci- 
mientos no ya del piloto —sería prácti- 
camente imposible realizarlo en solita- 
rio—, sino de toda la tripulación. Hay 
que situar los puntos intermedios sobre 
la carta (que no se dan directamente, 
sino por coordenadas, radiales, marcacio- 
nes o líneas de situación), trazar las rutas 
y calcular los rumbos (las respuestas se 


piden en — 1) al objeto de que la locali-: 


zación sea posible y el kilometraje exac- 
to). Al no quedar margen para «cebo- 
lleo», se comprende que una espera a 
destiempo para quemar minutos puede 
resultar un retraso irrecuperable. Lo 
mismo sucede cuando por defectos de 
navegación hay que entretenerse buscan- 
do una identificación. Respecto a esto últi- 
mo hay que tener en cuenta que también 
resulta difícil «fumarse» alguno, puesto 
que en el problema se preguntan datos 
concretos cuya inexactitud en la respuesta 
revelaría la omisión del mismo, con la 
consiguiente penalización. 
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Los tres factores enunciados están, por 
tanto, íntimamente unidos y son, como 
hemos dicho, la base de la competición. 
Al mismo tiempo, aunque su valor pun- 
tuable es mucho menor, se hacen pregun- 
tas sobre la marcha referentes al Regla- 
mento de Circulación Aérea, identifica- 
ción de paineles previamente situados, de- 
terminación de referencias geográficas 
que es necesario sobrevolar para deta- 
llar, etc. Cada pregunta mal resuelta se 
penaliza con diez puntos negativos. 


Para terminar, los aterrizajes de preci- 
sión. Sobre la pista elegida se traza una 
línea de fe, asignándose las penalizacio- 
nes correspondientes a las diferentes áreas 
en que se divide lateral y longitudinal- 
mente la cabecera. La técnica consiste 
en poner las ruedas (principales para las 
triciclo, o «de tres puntos») después de 
establecer el planeo definitivo y gases to- 
talmente cerrados 50 metros antes, La 
utilización del motor y el desplazamiento 
de la zona de contacto se castiga de acuer- 
do con el baremo estallecido, publicado 
junto con las normas generales en el Re- 
glamento de cada vuelta. 


Realización práctica. 


Sería una falsa apreciación suponer que 
la precisión que exige la normativa antes 
descrita no es seguida fielmente por to- 
dos. Aunque cien horas no son gran cosa, 
resulta sorprendente comprobar cómo la 
generalidad de los participantes responde 
maravillosamente, ejecuta las etapas con- 
tra viento y marea y cumple todos los 
objetivos. Ciertamente los hay más pre- 
parados de lo que parece, pero aun los 
más modernos y las avionetas más mo- 
destas cumplen como los mejores. Aun- 
que todo parece tomarse en broma, existe 
bastante competencia y se pone un inte- 
rés absoluto. Esto queda dentro del «es- 
píritu» de la vuelta, que resulta muy di- 
fícil de describir. Todos alardean de par- 
ticipar por pura diversión, pero es digna 
de ver la expectación que despiertan los 
resultados parciales y la de protestas (ge- 
neralmente de boquilla) que suscita su 
publicación, a media tarde. 


Normalmente se madruga bastante to- 
dos los días, para comer tardísimo, cenar 
opiparamente y vuelta a madrugar. 
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El efecto igualitario que produce el 
mero hecho de enfrentarse a las mismas 
dificultades con iguales o parecidos me- 
dios, crea un ambiente de compañerismo 
y alegría muy especial. Y conste que no 
se trata de «ojos azules y mirada al infi- 
nito» ni de la «alegría del superviviente». 
Hay una serie de cosas que se han hecho 
clásicas y que dan con su presencia un 
«algo» muy característico. Y no me re- 
fiero ya a las personas (como podria ser 
el «abuelo», la «niña» o el paracaidista 
que ameniza las esperas con sus apertu- 
ras manuales), sino a toda una teoría de 
anécdotas, que siempre suceden, y en las 
que se trasluce ese «ángel» especial que 
tiene la vuelta. 











e | Ñ 

.. e A 

La única participación militar, Dornter 
de Torrejón, 





He dicho «ángel» en el sentido castizo 
de la palabra. De ése tiene a espuertas. 
Pero del otro, del de la guarda, mucho 
más. Y si no que se lo pregunten a cual- 
quiera de los de la primera etapa de este 
años. Hubo que variar el itinerario, pero, 
a pesar de eso, se las vieron, no se las 
vieron (todo hay que decirlo) y se las 
desearon. No es que se pueda hablar de 
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«milagritos», pero como en la etapa de 
Almería del año anterior, hubo la con- 
firmación plena de que «Dios es aviador 
y aviador español». Porque el caso es que 
todos llegan. Sin ser unos «indocumenta- 
dos», los «Lindbergs», desde luego, son 
los menos. Cuando uno piensa, por ejem- 
plo, en la expectación despertada el año 
pasado por los que llegaron al «briefing» 
enfundados en sus chilabas y planeando 
el viaje por la «raya verde siete, hasta la 
sisa», en unas novísimas cartas alemanas 
«que lo dan todo directamente» y tiene 
que llegar un enésimo piloto para descu- 
brir que se trata de un patrón de «Burda»; 
Cuando uno piensa eso, se le caen los 
palos del sombrajo. Pero así es la vuelta, 
así son todas las vueltas. Hay trofeos 
para todos y lo importante es participar. 

A. Dios gracias, el moderno material 
volante permite cosas que de otra forma 
serían tachadas de insensatas y la extra- 
ordinaria afición que todos poseen suple 
con exceso la inexperiencia lógica de al- 
gunos. 


Asi, entre bromas y veras, se van cu- 
briendo todas las etapas dentro de un 
ambiente que, de verdad, vale la pena co- 
nocer. Pintoresco, variopinto y «civilón» 
si se quiere, pero no olvidemos que, como 
aviadores, nada aeronáutico debe resul- 
tarnos extraño. Se trata de la aviación 
deportiva en toda su salsa, tan lejana y 
tan próxima al mismo tiempo. Es difícil 
evaluar cuántas vocaciones de aviadores 
profesionales se han suscitado o se sus- 
citarán gracias a ella. Una cosa sí puede 
afirmarse con seguridad (y es otra anéc- 
dota): Si un día, dentro de muchos años, 
se nos presenta un piloto presumiendo de 
haber ganado la vuelta aérea a España 
antes de nacer, no estará mintiendo; el 
vencedor de 1972 llevaba como navegante 
a su esposa en avanzado estado de ges- 
tación. 


Si estas líneas han contribuido a acer- 
carnos un poco esa aviación, el tiempo 
empleado en redactarlas habrá valido la 
pena. 
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Fallo del Concurso Extraordinario de Artículos de 


“Revista de Aeronáutica y Astronáutica” 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases para el Concurso Extraordinario de 
Artículos de REvIsTa DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, anunciado en el núm. 379, 
de junio de 1972, se ha reunido el jurado calificador para examinar y juzgar los tra- 
bajos presentados, y ha acordado, por unanimidad, conceder los premios que a conti- 
nuación se indican: 


A) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO 


Primer premio (25.000 pesetas) 


Al trabajo que lleva por lema “París” y por título “La acción unificada en las 
Fuerzas Armadas”, del que resultó ser uutor el Teniente Coronel de Aviación don 
Federico Michavila Pallarés. 


B) TEMAS TECNICOS 


Primer premio (20.000 pesetas) 


Al trabajo que lleva por lema “Información” y por título “Aviación y Contama- 
nación Atmosférica: Dimensión reab del problema y soluciones”, del que resultó ser 
autor don José Antonio Martínez Cabeza, Ingeniero Aeronáutico. 


C) TEMAS GENERALES Y LITERARIOS 


Primer premio (15.000 pesetas) 


Al trabajo que lleva por lema “¡¡¡Bang!!!” y por título “Estampido sónaco, (Es- 
tudio jurídico de un problema de gravedad inminente)”, del que resultó ser autor don 
Miguel Sáenz Sagaseta de Ilurdoz, Capitán Auditor del Atre, 
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1922.—Hace cincuenta años la aeronáutica 3e 
encontraba en un período de transición. Durante 
ese año se celebró el cuarto aniversario de la ter- 
minatión de la Primera Guerra Mundial, en la que 
la aviación había actuado en apoyo de otras armas 
o en acciones aisladas, pero no como verdadera 
Fuerza Aérea, Ahora existía un gran interés en 
ampliar la autonomía de los aparatos e ir madu- 
rando una estrategia característica, Mientras tanto, 
se pretendía convencer al mundo de que la; aviones 
podían garantizar viajes cómodos y rápidos a gran- 
des distancias y quien los emplease subvencionaría 
el progreso de la aeronáutica, atendiendo a la vez 
a su conveniencia. 


En 1919 el aviador naval americano Read, en un 
hidro NC-4 Curtiss, había cruzado por primera vez 
el Atlántico desde Trepassey Bay (Terranova) a Ply- 
mouth, Devonshire (Inglaterra), vía Azores y Pcr- 
tugal. La contemplación de este aparato en Lisboa 
había de animar al piloto portugués Sacadura Cabral 
a atravesar el Atlántico Sur. Nadie lograría cruzar 
tan tormentosa zona hasta que en 1922 lo consiguie- 
ran dificultosamente (empleando sucesivamente tres 
aparatos, durante setenta y siete días) Sacadura y 
Gago Coutinho. Y pasaron otros cuatro años hasta 
que lo atravesaran—esta vez en un solo aparato y 
en etapas continuadas y completas, en dieciocho 
días—Ramón Franco y sus compañeros del «Plus 
Ultra». 
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Pero si en los libros de Historia Universal de la 


Aeronáutica no es fácil encontrar, referidas al 
año 1922, otras hazañas destacadas, aparte la de los 
aviadores portugueses, eso no quiere decir que la 
aeronáutica no Continuase su constante y aun ace- 
lerado progreso. Es cierto que las compañías aéreas 
se multiplicaron con más audacia que fortuna. Pero 
en algunas naciones las redes tienden a ampliarse 
con carácter nacional, englobando las compañías 
dispersas y regularizando el servicio. Ya lo había 
conseguido anteriormente en Holanda la K. L, M. 
En este año se logra por primera vez en el mundo 
de habla inglesa la Qantas, de Australia. Allí sus 
terminales siguen siendo, en la mayoría de los ca- 
sos, barracones de madera, y sus clientes principa- 
les, los grandes agricultores y ganaderos (vaqueros 
y ovejeros) que, cansados de invertir varias sema- 
nas en acercarse a las ciudades con mercado para 
formalizar sus contratos, patrocinan generosamente 
la aviación en busca de un medio rápido de comu- 
nicación y comercio. Aunque dadas las grandes ex- 
tensiones a recorrer, a veces hay que hacer noche 
en una parada intermedia, 


* + * 


En Europa, Alemania se esfuerza en promocio- 
nar su aviación civil, ya que le está vedado el 


* 
The Queensland and Northern Territory Aerial Services Limited. 
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Una oficina de la Compañía Aérea australiana Qantas en 1922. 
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progreso de la militar; y su influencia se extiende 
por varios países, incluida España. Ya entonces 
se inicia una Ostpolitik aeronáutica. La compañía 
germano-soviética Deutsche Russische (más cono- 
cida por Deruluft) abre la línea Kóenisberg-Moscú. 
La franco-rumana establece los servicios Parts- 
Budapest y París-Bucarest-Estambul. Pero las lí- 
neas avanzam en todos los fremtes. Así, la com- 
pañta Grands Express Aériens establece el servi- 
cio nocturno París-Londres; la Messageries Aé- 
riennes, el París-Marsella, etc. No tardaríom en 
surgir las grandes compañías: la Lufthansa, en 
Alemania; la Imperial Airways, en Inglaterra; 
la Air Fromce, en Francia... En Inglaterra se 





El Presidente Truman entrega a Doolitle 
el Trofeo Harmon 1950. 


inaugura la Escuela de Estado Muyor de la RAF 
en Andover (Hampshire), 

Las competiciones y pruebas, a veces un tanto 
extrañas, están a la orden del día. Powulain guna 
el premio Peugeot, al efectuar dos vuelos de unos 
12 metros en una bicicleta con alas, aunque ello 
no consigue resolver el problema de la propulsión 
para el vuelo que pudiéramos llamar «humano),. 
También en Francia, su Aeroclub orgamiza el pri- 
mer rally aéreo con participación de 84 aviones. 

En la base naval de Norfolk (Estados Unidos) 
se bota el primer portaaviones, el «Langley» 
(adaptación del carguero «Jupiter»), mientras que 


en Detroit se presenta por primera vez en un: 


avión el tren de aterrizaje retráctil. Mc Ready 
renueva su marca de altura conseguida ya el año 
anterior en 10.518 metros y Mitchell establece en 
358,8 Km/h. el récord de velocidad en avión sobre 
base (mientras que, en Italia, Passeleva bate el 
de hidros en 280 Km/h.). 

El Teniente James Doolittle cruza por primera 
vez en menos de un día (exactamente veintiuna 
horas veinte minutos) los Estados Unidos de costa 
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a costa. De Pablo Beach (Florida) a Rockwell 
Field San Diego (California), con una sola pa- 
rada intermedia para repostar (en Som Antomio, 
Texas), empleando un De Havilland DH.¿B con 
motor Liberty de ¿400 c.v. Se trata del le- 
gendario «Jimy» Doolittle, que en 1926 ganará 
la Copa Schneider con el hidro Curtis R3C-2 y 
la Copa Pulitzer en el mismo aparato con ruedas 
en lugar de flotadores; que en 1929 realizará el 
primer vuelo a ciegas, aterrizando con imstru- 
mentos, en una prueba para el perfeccionamiento 
de la seguridad aérea, patrocinada por la Funda- 
ción Guggenheim; que en 1931 gamará el Trofco 
Bendiz atravesando los Estados Unidos en menos 
de medio día; que en 1932 obtendrá el Trofeo 
Thompson en el peligroso Gtee-Bee llegando a 
408 Km/h. en circuito cerrado, y en 1950, el Trofeo 
Harmon como aviador más sobresaliente en la 
década de los 40, entre otras razones porque en 
1942 (premiado con la Medalla del Congreso) se 
ha mantenido «treinta segundos sobre Tokio» al 
mando de 16 B-25, realizando el primer bombardeo 
contra la metrópoli; lo que tuvo tanto efecto, en 
plena segunda guerra mundial, para rebajar la 
moral combatiente en el Japón como para elevarla 
en los Estados Umidos. 

Pero volvamos al 1922. ¿Qué sucede en el ám- 
bito aeronáutico español en esa fecha? La campaña 
de Marruecos estaba en uma fase bastante com- 
prometida. Pero muestros pilotos introducen una 
nueva y eficaz táctica que certifica su arrojo y se 
hará mundialmente célebre: el «vuclo a la espa- 
ñola» o de «pescadilla», precursor de la «cadena». 
Y aunque los aviones de entonces no eran preci- 
samente «versátiles» (como ahora se dice) seguian 
empleándose lo mismo para el reconocimiento que 
para la caza o el bombardeo; éste, <a mano» si 
era preciso, El caso era aprovecharlos al máximo. 
Por eso repostan arriesgadamente en primera línea, 
para estirar todo lo posible su autonomía y multi- 
plicar sus servicios. 


* * »* 


Varios pilotos estimulados vor los primeros 
grandes raids se dedican a efectuar estudios y 
vuelos de entrenamiento preparatorios para reali- 
zar en su día largas e importantes travesías. 

La aerostación aún continúa en auge. Ese mis- 
mo añio de 1922, entre los 14 concurrentes a la 
X Copa Gordon Bennett (fundada en 1906 por el 
director de «New York Herald») figuran dos es- 
pañoles: Eduardo Magdalena y el Capitán Mar- 
tínez Sanz. La salida se efectúa en la llanura de 
Solbosch (Bruselas). Magdalena. en el globo «Fer- 
nández Duroy, del Aeroclub, consigue clasificarse 
el noveno, recorriendo 558 kilómetros al llegar » 
Treherbert (Gales). Martínez Sanz, en el «Polar», 
del Parque de Aerostación, también consigue cla- 
sificarse. 

España, junto con otras 24 naciones, toma parte 
en el Primer Congreso Internacional de Navega- 
ción Aérea, celebrado en París, durante el cual 
se inaugura la Colección Histórica de la Aeronán- 
tica, base del Museo del Aire. 

La Cierva, que ya ha probado tres modelos su- 
cesivamente perfeccionados de su inventa, el auto- 
giro, está rematando la preparación del C-4, con 
el que conseguirá a principios del año siguiente 
el vuelo inaugural de este nuevo medio aeronáu- 
tico. 
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En la vecina Portugal, el piloto Sacadura Ca- 
bral y el navegante Gago Coutinho se disponen 
a realizar «el vuelo del año», que no sólo quedará 
registrado en la historia de la aeronáutica de 
aquella nación, sino en la universal. Ambos avia- 
dores, aunque con notable diferencia de edad y 
de categoría militar (Gago habiendo sido repeti- 
das veces jefe de Sacadura), tenían muchos pun- 
tos de contacto. Los dos eran marinos, habían 
hecho una prolongada campaña en Africa, inver- 
tido varios años en trabajos geodésicos y estaban 
muy interesados desde hacía tiempo por la apli- 
cación de los métodos de la navegación marítima 
a la aérea, 

Carlos Viegas Gago Coutinho, nacido en 1869, 
ingresó en la Escuela Naval en 1886. Al salir de 
ella marcha a Mozambique, donde pasa varios 
años. Durante otros diez realiza extensos viajes 
en navíos de vela, de motor y mixtos, recorriendo 
unas 30.000 millas por el Atlántico Sur y el In- 
dico. Efectúa trabajos geodésicos en Timor, Mo- 
zambique, Angola y Santo Tomé y explora el 
Zambeze. Su amigo y subordinado Cabral, cono- 
cedor y admirador de su valía, le atrae hacia el 
campo aeronántico, que abraza con entusiasmo 
desde el día en que recibe el bautismo del aire 
(a los cuarenta y ocho años) en un Farman. 
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Mapa de la travesía aérea firmado 
por Gago Coutinho. 





Gago Coutinho y Sacadura Gabral momentos 
antes de emprender su histórica travesía. 


Artur de Sacadura Cabral, nacido en 1881, fue 
el primero en su curso de la Escuela Naval, de 
la que sale —en 1901— también para Mozam- 
hique. De 1907 a 1910 sirve en una misión geo- 
désica bajo el mando de Coutinho y sigue hasta 
1915 en Angola, penetrando en los más intrinca- 
dos lugares del país, y en trabajos de señala- 
miento y revisión de fronteras. En 1916, con un 
compañero de la Marina y otros nueve del Ejér- 
cito, forma el grupo de pioneros de la Aviación 
lusitana, haciéndose piloto en las escuelas fran- 
cesas de Aviación de Chartres, St. Raphael (hi- 
dros) y Buc (aviones Bleriot y Caudron), pasando 
a ser director de Instrucción de pilotaje en el 
primer curso de la Escuela de Aeronáutica mili- 
tar portuguesa de Vila Nova de Rainha. Organi- 
zada la aviación naval, se traslada a Inglaterra. 
para seleccionar material, adquiriendo dos bimo- 
tores Felixtowe, en uno de los cuales realizaría 
—junto con Coutinho— en 1921 un viaje a Ma- 
deira, con el fin de realizar prácticas de navega- 
ción sobre el océano, con vistas a su viaje a Amé- 
rica. Aunque impresionado por la hazaña reali- 
zada por Read en 1919 comprendía que no podía 
contar con los medios técnicos de los americanos 
que habían dispuesto constantemente en-:su reco- 
rrido de enlace por radio con los huques de guerra 
que balizaban la ruta cada 60 millas, 


* + * 


Pero confiaba en la pericia de su amigo y Jefe, 
Gago Coutinho, que se dedicó de lleno a perfeccio- 
nar los métodos de orientación y navegación celesta 
para lograr la mayor precisión poxible en un tiem- 
po reducido y en condiciones de estabilidad cam- 
biante; logrando un ingenioso acoplamiento del 
nivel de burbuja al sextante y un corrector de rum- 
bos, que se adoptó posteriormente en otros países, 

Después de realizar numerosas pruebas en hidros- 
escuela, ambos se dispusieron a emprender la tra- 
vesía del Atlántico Sur. El viaje comenzó en Lisboa 
el 30 de marzo de 1922. El primer hidro Fairey-15, 
con el que lo iniciaron (un monomotor de flotado- 
res, con motor Rolls-Royce, de 360 CV.), había 
recibido el nombre simbólico de «Lusitania». Con 
viento fresco cubren las 710 millas hasta el Puerto 
de la Luz, en Las Palmas, en 8 horas 37 minutos 
de navegación impecable. En este puerto les espera 
el navío hidrográfico «Cinco de Octubre», ton me- 
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El Fatrey 17 “Santa Cruz” a bordo 
del “Carbalho Anaújo”. 


cánicas de aviación. Pero el hidro no reúne condi- 
ciones para aguantar la mar picada, y aunque se 
traslada a Gando, por considerarlo más apropiado 
para el despegue con plena carga, el mal tiempo 
impide la continuación del viaje hasta el 5 de abril. 
Ese día el hidro recorre 849 millas en 10 horas y 
45 minutos, amerizando frente a San Vicente (Islas 
de Cabo Verde).El viaje se reemprende el día 17 
hasta Santiago (170 millas en 2 horas 15 minutos), 
y el día 18 se dirigen hacia «Los Penedos», O rocas 
o islotes de San Pedro y San Pablo (que son ya te- 
rreno brasileño). El lugar es difícil de localizar y 
peligroso para amerizar, pero se encuentra en el 
límite de la autonomía del aparato que, sujeto a 
vientos adversos, que dificultan su avance, llega 
con los depósitos vacios. Se ha tardado 11 horas 
y 21 minutos en recorrer 908 millas. En las inme- 
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diaciones de la Roca de San Pablo espera el buque 
«República» para repostar el hidro, pero este aguan- 
ta difícilmente un mar agitado, con olas de hasta 
200 metros de longitud por 15 de altura. Una de 
ellas arrebata un flotador del Lusitania. Los avia- 
dores son recogidos en una gasolinera, pero el apa- 
rato, cuyo otro flotador hace también agua y pesa 
excesivamente, no soporta el embate de las olas y 
termina hundiéndose. 

El 11 de mayo los aviadores reciben en Fernando 
de Noronha, adonde se habían desplazado, un nuevo 
hidro Fairey, el 16 o Lusitania II (transportado 
por el barco brasileño «Bagé»), y vuelven en él a 
San Pablo, sobrevolando este islote para reanudar 
la ruta interrumpida; pero, aproximadamente a la 
mitad de camino hacia Noronha el vuelo resulta 
de nuevo entorpetido por una avería del motor, 
y Sacadura se ve obligado a efectuar un amaraje 
forzoso. Durante nueve horas los aviadores quedan 
inermes en el océano. Afortunadamente, las llama- 
das luminosas efectuadas por Gago Couticho con 
su pistola de señales son vistas desde el carguero 











El Fatrey 16, embarcado. 


británico «Paris City», que los recoge. Pero el apa- 
rato se rompe al ser izado y se hunde irremisible- 
mente, aunque da tiempo para recuperar el motor 
(que isería destruído más tarde en un incendio oca- 
sionado en el Ministerio de Marina portugués, dondo 
se exhibía). Trasladados los aviadores a Fernando 
de Noronha, el día 5 de junio reanudan el viaje en 
un tercer Fairey (el 17), bautizado con el nombre 
de «Santa Cruz», que había sido enviado desde Lis. 
boa en el buque «Calvalho Araújo». Llegados a 
Pernambuco en 4 horas 32 minutos, salen de allí 
para Bahía-Porto Seguro (212 millas, 4 horas 5 mi- 
nutos); el 15 de junio a Victoria (260 millas en 
5 horas 40 minutos), y, finalmente, el 17 de junio, 
de Victoria a Río de Janeiro (250 millas en 4 ho- 
ras 50 minutos). Naturalmente, en todos estos pun- 
tos se les tributa un recibimiento apoteósico, En 
total han recorrido 4.527 millas en 62 horas 26 mi- 
nutos, entre el 30 de marzo y el 27 de junio de 1922. 


* * * 
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Para apreciar justamente la importancia de la 
travesía, pese a los fallos no imputables a los 
aviadores, hay que tener en cuenta las muchas 
dificultades que se les opusieron: la escasa auto- 
nomía del hidroavión y sus aún más escasas con- 
diciones marineras, unidas a su falta de resisten- 
cia y el peso muerto impuesto por los flotadores 
ancgados; la meteorología bronca y variable del 
Atlántico Sur, con vientos contrarios «que, sobre 
reducir la velocidad, imponían um gasto excesivo 
de combustible; las difíciles circunstancias de la 
ctapa en un lugar tan imhóspito como las costas 
de los islotes de San Pedro y Sam Pablo; la 
ausencia de un buen mecánico en la tripulación 
y la falta de enlace por radio; las condiciones 
defectuosas de los botes de humo que se hundían 
antes de hacer las observaciones pertinentes; y, 
naturalmente, el principal inconveniente, aunque 
en él radicase al mismo tiempo el mayor mérito 
de la empresa, la imicial inexperiencia en la ruta 
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Preparando el hidro 
“Lustama” antes de 
iniciar el viaje, 


aérea tan arriesgadamente abierta al contacto di- 
recto entre las dos repúblicas de habla portuguesa. 
Tanto Portugal como Brasil consideraron renova- 
das las hazañas de los navegantes ocránicos lu- 
sitamos. 


Dos años después, Sacadwra Cabral, instructor 
por entonces de la Escuela de Acronáutica, des- 
aparecía en el Canal de la Mancha durante un. 
vuelo de Holanda a Lisboa. El imfortunado avia- 
dor pilotaba umo de los hidros Fokker destinados 
a la vwelta al mundo que proyectaba realizar en 
compañia de Gago Coutinho. Este lc sobreviviría 
treinta y cinco años —duromte los cuales se 
afianzó su fama de navegamte, científico e his- 
toriador— hasta morir a los noventa años, de- 
jando a la posteridad detallados trabajos sobre 
los viajes históricos de sus compatriotas, numero- 
sos estudios geodésicos y valiosos instrumentos de 
navegación. 


Llegada del “Santa Cruz al Brasil”, 
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Información Nacional 








VISITA A ESPAÑA DEL MINISTRO DE LA AERONAUTICA DEL PERU 


El pasado día 3 llegó a Barajas, proce- 
dente de Lima, el Ministro de la Aeronáu- 
tica del Perú, Teniente General Gilardi Lo- 
dríguez, que ha permanecido en España va- 
rios días en visita oficial. Fue recibido en 
el Aeropuerto por el Ministro del Aire, Te- 
niente General Salvador Díaz-Benjumea;, por 
el Embajador peruano en Madrid y otras 
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personalidades. Durante su estancia en Espa- 
ña ha visitado diversas instalaciones aero- 
náuticas, entre las que destacan las fábricas 
de C. A. S. A. en Sevilla y Getafe. 

El Ministro peruano, durante su visita, 
fue recibido por S. E. el Jefe del Estado, 
por S. A, R. el Príncipe de España y por 
los Ministros del Ejército y Marina. 


Número 384 - Noviembre 1972 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 











El mayor avión del mundo, C-54 “Galaxia”, a pesar del gran mcremento de posibilida- 

des que presta a las Fuerzas Aéreas de Estados Unidos, va a dejar de construirse, des- 

pués de que Lockheed, les entregue el 81 ejemplar de este avión. La decisión de inte- 
rrumpir su producción, procede del Congreso. 


ESTADOS UNIDOS ros trece aviones S-3A «Vikings» 
para la guerra antisubmarina, 


ikin para 1 e: 1. , 2 
pre MAQUETA an0 de los que los siete primeros se 


EBSnnA entregarán en 1973, y los otros 
La Marina de los Estados Uni- * seis en el primer trimestre del 
dos acaba de solicitar los prime- año 1974, 
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Este primer lote de trece 
aviones formará parte del pedi- 
do total de 191, cuyo importe 
ascenderá a unos 2.500 millones 


de dólares. 
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Un nuevo sistema, que permitirá a los pilotos aterrizar con 
visibilidad. nula, va a ser instalado en unos 1.000 aviones 
tácticos y helicópteros de las fuerzas armadas británicas. 
El sistema se denomina MADGE (Microwave Atrcraft 
Digital Guidance Equipment) y comprende un dispositivo 
electrónico ligero montado en el avión y uma antena portá- 
til, como la de la fotografía, que puede ser montada en la 
zona de aterrizaje de un aeródromo por dos hombres en 
menos de 15 minutos, El actual sistema, para aplicaciones 
militares, podría ser precursor de una versión civil de poco 
costo, susceptible de facilitar los aterrizajes sin visibilidad 
en pequeños aeródromos civiles, 


FRANCIA 


El armamento nutlear. 


El Ejército del Aire francés 
cuenta, en condiciones operacio- 
nales, con las primeras bombus 
atómicas tácticas de fabricación 
nacional, ha revelado el Minis- 


tro encargado de Defensa, Mi- 
chel Debré, en un informe pre- 
sentado ante la Comisión de De- 
fensa del Senado. 

Estas primeras bombas ató- 
micas tácticas, que dotan a 
aviones del tipo <«Mirage-3 E», 
tienen una potencia de 15 qui- 
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lotoneladas y reciben la deno- 
minación técnica de «An-52». 


Los ingenios nucleares que 
forman parte desde hace dos se- 
manas del armamento de las 
Fuerzas Aéreas francesas son sl- 
milares en sus características n 
los que contará, en un plazo 
algo superior al aio, el Ejérci- 
to de Tierra a través de los mi- 
siles «Plutón», con cabeza ató- 
mica y un alcance de 120 kiló- 
metros. Estos misiles estarán 
instalados sobre plataformas es- 
peciales, construidas sobre la 
base de los chasis de los tan- 
ques «Amx-30». 


Las bombas «An-52> equipa- 
rán también, a principios de 
1974, los aviones birreactores 
franco-británicos «Jaguar» y, 
junto a las que contarán los «Mi.- 
rage-3 E», se estima en unos 200 
el total de artefactos con que 
las Fuerzas Aéreas y el Ejérci- 
to de Tierra contarán en el pla- 
zo de dos años. 


Según estima hoy el vesperti- 
no parisiense «Le Monde», estas 
bombas nucleares de 15 kiloto- 
neladas—potencia similar a la 
del ingenio lanzado sobre Hiros- 
hima—, constituyen un arma- 
mento de tipo medio, con capa- 


cidades inferiores a las armus 
estratégicas q ue contarán los 
aviones a reacción de geometría 
variable «Mirage-4» y los sub- 
marinos de propulsión nuclear. 

Las acciones para las que pue- 
den ser utilizadas estas armas 
nucleares tácticas se sitúan en 
un límite de los 400 kilómetros 
de las bases. Las operaciones de 


mayor autonomía o envergacdu- 
ra correrán a cargo de ingenios 
superiores en potencia, como las 
bombas de 70 kilotoneladas que 
dotarán los «Mirage-4», o los 
misiles de 500 kilotoneladas—se- 


gún las fases de la fuerza nu- 
clear estratégica francesa de 
aquí a 1976—que contarán, en 
número de 16 por navío, la flo- 
ta de submarinos nucleares, 
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VIETNAM 


La defensa antiaérea, 


Según las estadísticas, los 
norvietnamitas han lanzado más 
de dos mil cohetes antiaéreos del 
tipo SAM-2 desde que se rea- 
nudó la guerra aérea en abril 
último, logrando con ello derri- 
bar tan sólo 24 aparatos. Si se 
mantiene este ritmo, significa 
que Hanoi ha de disparar unos 
84. cohetes para lograr un «blan- 
co» en la actualidad. En 1966 
se calculaba que los norvietna- 
mitas derribaban un avión ncr- 
teamericano por cada quince 
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cohetes que lanzaban. (Claro 
está que el «SAM-2» por muy 
anticuado que lo consideren ya 
sus propios productores soviéti- 
cos, es un arma mucho más efi- 
caz que la defensa aérea conven- 
cional; durante la 11 Guerra 
Mundial se calculaba que los ale- 
manes disparaban unos 8.500 
obuses antiaéreos para obtener 
un «blanco»). 

La estrategia norvietnamita 
de defensa aérea tampoco ha 
cambiado. Se disparan los co- 
hetes sobre todo contra forma- 
ciones que vuelan a gran altura. 
Los pilotos, que saben que pne- 
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den evadir a un cohete si lo han 
visto salir a tiempo, por medio 
de bruscos virajes, suelen lan- 
zarse en picado, poniéndose así al 
alcance de los cañones antiaéreos 
convencionales y—si bajan mu- 
cho—incluso del armamento per- 
sonal de la Infantería. 

La pequeña fuerza de aviones 
de caza norvietnamitas nunca 
desempeñó un papel importante 
en la guerra aérea, en parte por- 
que es muy superior el número 
de cazas norteamericanos al que 
han de enfrentarse y en parte 
porque sus propias bases son 
regularmente bombardeadas. 





El prototipo del avión de apoyo directo A-94, de la Northrop, puede llevar diez bombas 
de 500 libras. La velocidad máxima es superior a los 500 nudos, 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 
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La prueba de aceptación y entrega de los sistemas de empujodor de hidracima pura 

la serie ANIK de satélites domésticos de comunicación sincrónica de Telesat Canada, ha 

sido sompletada por Hughes Aircraft Company de California, La botadura del primer 
satélite de la serie, está programada para noviembre, desde Cabo Kennedy. 


ESTADOS UNIDOS 


Exploración de la ionosfera 
con cehetes. 


¿Cuál es el secreto de la ¡onos- 
fera? ¿Por qué las comunicacio- 
nes por radio se interrumpen a 
veces? Un satélite Agena que 


se mantiene en órbita alrededor 
de la Tierra desde el pasado mes 
de octubre, se espera que res- 
ponda a estas preguntas como 
consecuencia de los experimen- 
tos y observaciones que se vie- 
nen realizando desde entonces. 

La ionosfera es una capa de 
unos 50 kilómetros de espesor, 
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que rodea a la Tierra entre los 
30 y los 80 kilómetros de alti- 
tud. Normalmente, las ondas de 
radio se reflejan en ella y pue- 
den ser captadas a muy larga 
distancia. 

Pero la ionosfera no siempre 
mantiene su estabilidad. Las tor- 
mentas solares envían a la Tie- 





Número 384 - Noviembre 1972 


rra masas inmensas de partícu- 
las de alta energía, Estas par- 
tículas, formadas fundamental- 
mente por protones y rayos alfa, 
penetran las capas altas de la at- 
mósfera y llegan a la ionosfera, 
donde dan lugar a distintas cla- 
ses de alteraciones. Es entonces 
cuando las comunicaciones por 
radio empiezan a sufrir. 


Con ayuda del satélite Agena, 
lo que los técnicos e investiga- 
dores del Laboratorio de Cien- 
cias Espaciales de Lockheed, en 
Palo Alto, pretenden determinar 
es la medida en que dichas alte- 
raciones afectan a las comuni- 
caciones por radio y la forma, 
por otra parte, de corregirlas. 
Para ello, el satélite, que dlis- 
pone de 800 canales de teleme- 
tría y va equipado con 11 gi- 
gantescas antenas, devuelve a 
la Tierra las ondas de radio 
que se le envían, de forma que 
los científicos puedan medir la 
alteración sufrida por las mis- 
mas al atravesar la ionosfera. 

El satélite es capaz de respon- 
der a 248 impulsos diferentes en 
tiempo real. | 

Cuando los científicos tengan 
un perfecto conocimiento de la 
ionosfera, las comunicaciones 
por radio podrán ser tan segu- 
ras como lo son actualmente las 
comunicaciones por satélite. 


Los módulos del «Apolo XVII». 


Los astronautas del «Apo- 
lo XVII> bautizaron con el nom- 
bre de «América» al módulo de 
mando y con el de «Retador» al 
módulo lunar. En su última rue- 
da de Prensa antes de que ini- 
ciara su misión, Eugene Cer- 
nam, Ronald Evans y Harrison 
Schmitt explicaron en el Centro 
Espacial de Houston (Tejas) por 
qué habían bautizado con esos 
nombres a los vehículos espa- 
ciales. 

«Queremos que los nombres 
signifiquen algo», dijo Cernam. 
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«Al llamar «América» al módu- 
lo de mando queremos rendir tri- 
buto a los que en este país de- 
dicaron sus vidas a hacer del 
programa espacial lo que actual- 
mente es», añadió. 

Schmitt explicó que «al lla- 
mar «Retador» al vehículo de 
aterrizaje lunar queremos expre- 
sar nuestro sentimiento de que 
el programa «Apolo» ha sido sólo 
el principio de un reto al futuro. 
Un desafío a toda la Humani- 
dad». 
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Sistema nacional de satélites 
de comunicaciones. 


La Western Union Telegraph 
Company ha concedido a Hughes 
Aireraft Company de California 
un contrato de 20.706.000 dóla- 
res para la fabricación de un 
vehículo espacial para el primer 
sistema de satélite nacional de 
comunicaciones de Estados Uni- 
dos. Hughes construirá tres sa- 
télites y los servicios de apoyo 
para el lanzamiento. 








Antena de radar de vigilancia de 1.500 libras y 27 pies de 

longitud, construdda por Hughes, y que ha sido presentada 

al concurso para la adquisición de radares para Sistema de 

Control y Aviso Aerotransportado de las FF. AA, Norte- 
americanas (AWACS). 
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El contrato comprende opcio- 
nes para otros ingenios espacia- 
les y servicios de lanzamiento y 
abonos extra como incentivo 
cuando los satélites se encuen- 
tren en órbita, El primer saté- 
lite deberá entregarse en die- 
ciocho meses y los restantes, a 
intervalos de tres meses para 
que Western Union tenga un 
satélite en servicio antes de me- 
diados de 1974, 

Un satélite nacional para Ca- 
nadá, el Anik I, se encuentra 


da a 





Una de las mayores autoclaves del mundo, es ésta, 


actualmente en construcción en 
Hughes, que dirige también un 
consorcio internacional de com- 
pañías de electricidad que com- 
prende a ocho europeas y que 
es el responsable de la actual 
serie Intelsat 1V de satélites de 
comunicaciones. 

Kolster Ibérica, de Barcelona, 
es uno de los ocho europeos par- 
ticipantes que suministran ele- 
mentos para la construcción del 
satélite. Los demás son: AEG- 
Telefunken, Alemania; 'Thom- 





Número 384 - Noviembre 1972 


son-CSF, Francia; Selenia, Ita- 
lia; ETCA, Bélgica; Contraves, 
Suiza; Svenska Radio, Suecia 
y British Aircraft Corporation, 
Reino Unido. 

Dos de estos satélites se en- 
cuentran ya en órbita sobre el 
Atlántico, otro sobre el Pacífico 
y un cuarto sobre el Océano In- 
dico, 

Estos satélites coadyuvaron a 
cubrir una amplia cobertura por 
TV de los Juegos Olímpicos de 
Munich, 











que utiliza la North American 


Rockwell en Oklahoma, para algunos componentes del Pragrama “Apolo”. 
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MATERIAL AEREO 














Interior de la cabina, correspondiente al puesto del primer piloto, del avión de lucha 
antisubmarina S-3A, que tiene un alto grado de automatización, 


ESTADOS UNIDOS trabajando en este nuevo mo- 
¿Helicópteros supersónicos ? delo, que se espera que entre er 


: servicio para 1980. 
Aunque parezca mentira, ya pare 


se habla del helicóptero super- El nuevo helicóptero estará 
sónico, Los técnicos ya están dotado de rotores movidos a 
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reacción, y capaces de transfor- 
marse en alas fijas cuando se 
encuentre en pleno vuelo. 


Estos nuevos modelos de roto- 
res, estrechos, flexibles, son ca- 
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Montajes tubulares de extensión, las vitales conexiones 

flexibles que enlazan los circuitos de fluidos presionados 

y térmicos usados para simular las condiciones de vuelo 

supersónico en el dispositivo para pruebas del “Concorde”, 

son sometidos a una inspección final en una fábrica de 
Inglaterra, 


paces de desarrollar un empuje 
10 veces superior al de los ro- 
tores convencionales. 

Gracias a esta capacidad, el 
helicóptero podrá elevarse con 
unas 90 toneladas de peso, sin 
enfrentarse con ninguna clase 
de problema. 

Los primeros ensayos en el 
túnel aerodinámico con esta nue- 
va clase de rotores, se están lle- 
vando a cabo ya en los talleres 


de la Lockheed-California Com- 
pany, por encargo del Mando 
de Sistemas Aéreos de la Marina 
norteamericana. 

Un portavoz de la marina ha 
señalado que estos nuevos heli- 
cópteros podrán alcanzar velo- 
cidades superiores a las 1.000 
millas por hora, con la ventaja 
de que tanto los despegues como 
los aterrizajes podrán hacerlo de 
manera vertical, 
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GRAN BRETAÑA 
Motor «ultra-silencioso». 


La Gran Bretaña ha empren- 
dido un programa de investiga- 
ción al coste de 5.000,000 de dó- 
lares, que durará tres años, para 
conseguir un motor de aviación 
«ultra-silencioso». Al dar la no- 
ticia en la Exposición Aeronáu- 
tica de Farnborough, dijo el 
señor Michael Heseltine, minis- 
tro británico de Aeroespacio, 
que el coste del proyecto será 
sufragado conjuntamente por 
el Estado, la Rolls-Royce y la 
Dowty-Rotol. 

El programa, que se basará 
en el motor M 45 H, de la 
Rolls-Royce, implicará el estu- 
dio y las pruebas de diseños 
reductores del ruido, aplicables 
a una gran variedad de turbo- 
reactores. «Esto, en combina- 
ción con la labor acerca del 
RB 211 —dijo el ministro—, 
ayudará a mantener la tecno- 
logía británica sobre turbo-mo- 
tores en la primera línea del 
campo ultra-silencioso.» 


Se redujo el ruido del «Con- 
corde». 


En todo el mundo se ha em- 
pezado a dar mucha importan- 


cia al ruido y, aunque el «es- 
tampido sónico» del «Concorde» 
fue una preocupación, ahora la 
cuestión es el ruido del motor 
mismo. 


Las dos compañías encargadas 
de los motores han llevado a 
cabo labor intensiva, respalda- 
da por los centros experimenta- 
les británico y francés, y gra- 
dualmente se está reduciendo el 
ruido de los escapes hasta un 
nivel similar al de los aviones 
corrientes. 


Esto se ha llevado a efecto 
mediante acoplamiento de tohe- 
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ras especiales a los cuatro tubos 
de chorro del motor. Un inge- 
nioso diseño mecánico permitió 
combinar los inversores de .em- 
puje con los supresores de ruido 
y regular el escape en los vuelos 
subsónicos y supersónicos para 
una eficiencia mayor. 


INTERNACIONAL 
El Mercure, 
De acuerdo con los convenios 
establecidos se ha reunido de 


nuevo, en París, el Comité rle 
los representantes de las Empre- 
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sas que con Avions Marcel Das- 
sault-Breguet Aviation interwe- 
nen en el programa Mercure. 
Estas Empresas son Aeritalin 
(Italia), Canadair (Canadá), 
C. A.S, A. (España) y SABCA 
(Bélgica). Se han examinado en 
la reunión los avances del pro- 
grama en sus aspectos técnico, 
de producción, comercialización 
y servicio postventa, 

Los participantes visitaron las 
factorías de Istres (montaje fi- 
nal) y Martgnas (montaje de 
alas), y han efectuado un vucio 
técnico sobre el prototipo Mer- 
cure Ol, lo que les ha permitido 
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apreciar las notables cualidades 
de este aparato. 

El Comité ha comprobado que 
el programa se desarrolla de 
acuerdo con las previsiones ini- 
cialmente establecidas. 

Se ha creado un grupo de tra- 
hajo encargado especialmente de 
la comercialización del Mercn- 
re en las diversas zonas de 1n- 
fluencia. El grupo será dirigido. 
por el Sr. Gelos, director de Ven- 
tas del Mercure, de la Sociedad 
Avions Marcel Dassault-Breguet 
Aviation, y comprenderá repre- 
sentantes de cada una de las Em- 
presas cooperantes, 








Short Brothers amuncio, en 1971, una versión mayor del Skyvan, que es más estilizada, 

posee unos motores más potentes y sin embargo mantiene las características del Skyvan. 

Denominado SD3-30, es un avión Feederline de ancho fuselaje, diseñado para los serui- 
cios urbanos y regionales, Puede transportar hasta 30 pasajeros. 
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AVIACION CIVIL 








El helicóptero anglofrancés de Westland y Aeroespaciale “Gagelle” vuela sobre la, Cate- 
dral de San Pablo, Se empleará principalmente como medio de transporte para ejecuti- 
vos o mercancias y ya se destaca por el récord de velocidad para helkcópteros ligeros, 


de 312 k.p.h., en una ruta recta de 15 a 25 Kms. 


INTERNACIONAL 


Datos interesantes sobre 
el «Concorde». 


Con el «Concorde» le será po- 
sible a un ejecutivo el viajar 
al otro lado del Atlántico, asis- 
tir a una reunión y regresar el 
mismo día, 

Será un día largo, pero su 
metabolismo se ahorrará el ajus- 
te de las cinco horas de dife- 
rencia que hay entre algunos 


países y que, por lo general, 
cuesta varios días. 


Algunos datos sobre el «Con- 
corde»., 
Peso máximo al despegue: 
174.635 kg. 
Carga útil característica: 
12.600 kg., 128 pasajeros. 
Longitud total. 62,10 metros. 
Envergadura de ala: 25,56 


metros. 


Altura hasta parte superior 
del timón: 12,15 metros. 
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Algunos tiempos característicos 
de vuelo. 


«CONCORDE>»: 

Lisboa-Caracas: 3 horas 40 
minutos. 

París-Montreal: 3 horas 25 
minutos. 

Frankfurt-Dakar-Río - Buenos 
Aire: 9 horas 30 minutos. 

Toronto-México-Lima - Santia- 
go: 8 horas 10 minntos. 

México - Nueva York - París: 
7 horas 55 minutos, 
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SUBSONICO: 
Lisboa-Caracas: 7 horas 45 
minutos. ] 
París-Montreal: 6 horas 55 
minutos: 


y %:-kfurt-Dakar-Río - Buenos 
> 8 horas 25 minutos. 

Y Low, : 1+México-Limé - Apntia- 

go: 16 horas 10 minte 





México - Nueva York - París: 


13 horas 30 minutos. 
VI Jornadas Iberoamericanas de 
Derecho Aeronáutico y del 


Espacio. 


Durante los días 26 al 30 de 
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septiembre se han celebrado en 
la ciudad de Santiago de Chile 
las VI Jornadas Iberoameriza- 
nas de Derecho Aeronáutico y 
del Espacio, organizadas por 
el Instituto Iberoamericano de 
Derecho Aeronáutico y del Es- 
pacio, y bajo el patrocinio de 
la Universidad de Chile y el 
Instituto chileno de Derecho 
Aéreo y Líneas Aéreas TAN 
Chile. 

Entre las Ponencias figuró la 
del Estatuto del Comandante de 
Aeronave, presentado en estas 
Jornadas -en forma de Proyecto 
por Indalecio Rego Fernández, 
de «Líneas Aéreas IBERIA» y 
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Martín Bravo Navarro, del Cuer- 
po Jurídico del Aire, ambos in- 
tegrantes de la Delegación es- 
pañola. 

El profesor chileno Jacinto 
Pinto Muñoz, secretario general 
de las Jornadas, y Vicente Gu- 
mucio Vives, Asesor General 
de la Junta Aeronáutica Civil 
de Chile, tuvieron a su cargo la 
Ponencia sobre régimen laboral 
en las empresas de navegación 
Aérea. 

Por último, el profesor Anto- 
nio Francos Rigalt, presidente de 
la Academia Mexicana de Dere- 
cho Espacial, defendió la Ponen- 
cia sobre el Régimen Jurídico 














Planeadores Kestrel 19, como el que aparece en la fotografía, se llevaron cinco, de los 
ocho primeros puestos en las recientes competiciones imternacionales celebradas en Duns- 
table Dows, región central de Inglaterra. El capitán John Willlamson, de las Reales 
Fuerzas Aéreas Británicas, consiguió el primer lugar con su Kestrel, en la competición 
libre y estableció un nuevo récord británico de 83,5 k, p. h. para un triángulo de 200 
kilómetros. 
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an materia de Telecomunicacio- 
nes. 

Fruto de intensas sesiones de 
trabajo, la Asamblea Plenaria 
de las Jornadas, adoptó las si- 
guientes conclusiones : 

Primera. —Solicitar de la O ACT 
y OIT la convocutoria de una 
Conferencia diplomática para la 
redacción de un Convenio labo- 
ral Internacional respecto del 
personal aeronáutico, en el que 
se fijen normas sobre jornadas de 
trabajo, descanso, repatriación, 
doble tributación o falta de ella, 
sistema de previsión, etc. Se su- 
giere que a la Conferencia asis- 
tan también como delegados u 


observadores empresarios y tra- 
bajadores de las Empresas de 
navegación aérea, 


Segunda.—Recomendar la re- 
visión de los Tratados actual- 
mente vigentes en materia de 
telecomunicaciones por satélite y 
la elaboración de uno nuevo que 
permita a todos los países tener 
acceso en el uso y goce de estos 
satélites y la participación en el 
Gobierno del sistema. 


Tercera.—Aprobar el Proyec- 
to presentado sobre el Estatuto 
del Comandante de Aeronave, 
que coloca en su justo lugar y 
regula en su verdadero alcance 
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ia tarea que desempeña esta pri- 
mordial figura de la navegación 
aérea, estableciendo con carác- 
ter uniforme y a nivel interna- 
cional sus derechos y deberes 
fundamentales. El proyecto, lue- 
go que sea retocado en determi- 
nados puntos, siguiendo algunas 
de las sugerencias ofrecidas en 


.las sesiones de trabajo, será re- 


mitido por el Instituto Ibero- 
americano de Derecho Aeronán- 
tico y del Espacio a la OACI 
y OIT para su estudio por estos 
Organismos y ulterior convoca- 
toria de la Conferencia Diplomá- 
tica internacional que haya do 
aprobar el Tratado definitivo. 








La McDowmnel-Douglas ha introducido una porción de modificaciones en el avión DC-9, 
que pueden apreciarse en la fotografía, Se ha'conseguido más espacio para los pasajeros. 
que disponen de compartimientos cerrados para el equipaje ligero, sobre sus cabezas, 
luces indirectas, etc. 


884 


Número 384 - Noviembre 1972 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


LAS NECESIDADES DE LA 
AVIACION CIVIL EN MATERIA 
DE SEGURIDAD 


E, dramatismo de todo acto de piratería 
aérea y la amplia publicidad que le dan los 
medios informativos han conseguido llamar 
la atención del público hacia el aspecto glo- 
bal del problema, 


Sin embargo, el programa de seguridad 
que preocupa actualmente a la aviación civil 
debe tener en cuenta los tres. sectores más 
propicios a los actos delictivos: interferencia 
con las aeronaves o sus tripulantes o con las 
instalaciones y servicios; el fraude, particu- 
larmente por lo que respecta a la venta de 
pasajes aéreos, y el robo, especialmente de 
mercancías en los aeropuertos. 


En vista del rápido incremento de la avia- 
ción civil internacional, en especial desde 
los años 60, la industria debe reconocer que 
ha sido muy afortunada al no haber tenido 
que adoptar medidas de seguridad enérgicas 
hasta muy recientemente. 


Aunque relativamente nuevos en el campo 
de la industria aeronáutica, estos problemas 
de seguridad en sus diversos aspectos ya se 
habían planteado hace muchos años a otras 
industrias. Por consiguiente, se conocen los 
sistemas, métodos y procedimientos utiliza- 
dos en. otras esferas y, si bien en gran parte 
se han ido elaborando a base de subsanar 
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Por JOHN MARRETT 
Experto en seguridad aeronáutica. 


(Del “Boletín OACT”.) 


errores sobre la marcha, en general, su uti- 
lidad ha quedado demostrada en la práctica. 


Ha llegado, pues, el momento de que la 
aviación civil los adopte, si quiere evitar el 
riesgo que supone la falta de coordinación 
y los fracasos que abrumaron a los encarga- 
dos de la seguridad en sus comienzos. 


Como regla general, las medidas y proce- 
dimientos de seguridad deben ser flexibles 
y adaptarse a la amenaza, que no siempre 
es de la misma naturaleza ni entraña el mis- 
mo peligro. Por lo tanto, es esencial que 
cada sector de la industria cuente con una 
organización que pueda evaluar rápida y cer- 
teramente cualquier situación peligrosa, y 
cuya estructura interna sea tal que pueda 
decidir por sí misma las medidas y procedi - 
mientos que deban aplicarse, 


¿Qué se entiende por seguridad? 


Tal vez podría definirse «diciendo que es 
la función destinada a proteger los bienes 
e ingresos de una empresa. Desde el punto 
de vista profesional, un programa de segu- 
ridad debe tener por objeto permitir que la 
empresa se desenvuelva sin preocupación ni 
peligro, poniendo el mayor empeño en pro- 
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teger lo que está expuesto a algún riesgo. 
De ello podría inferirse que esta responsa- 
bilidad recae sobre los hombros de sus di- 


rectivos, cuando en realidad incumbe por 
igual a cada uno de los empleados. 


Partiendo de estas premisas, resulta lógi- 
co afirmar que la función principal de la 
seguridad es la coordinación, facilitando 
asesoramiento profesional a los diversos sec- 
tores y empleados de la empresa, siempre 
que sea necesario. 


En este contexto, se entienden por bienes 
todo el personal, maquinaria y equipo, va: 
lores mobiliarios, títulos de propiedad, etcé- 
tera. Los ingresos comprenden fondos en me- 
tálico y valores negociables, tales como che- 
ques, pasajes aéreos, resguardos, tarjetas de 
crédito y otros documentos similares que pue- 
den convertirse fácilmente en dinero. El obje- 
tivo primordial del programa de seguridad de 
la OACI es proteger a los pasajeros y per- 
sonal de tierra en los aeropuertos. Además 
del aspecto humanitario y ético, existe tam- 
bién una motivación de orden práctico, va 
que los pasajeros constituyen la fuente prin- 
cipal de ingresos de las lineas aéreas y sus 
empleados representan el elemento más va- 
lioso para ellas. 


¿Quién debe asumir la responsabilidad? 


Las personas encargadas de organizar y 
poner en práctica un programa de seguridad 
efectivo deben reconocer las dificultades que 
encierra el papel de coordinador. Asimismo, 
hay que dejar sentado—y no perder nunca 
de vista—que la seguridad, en todos sus: as- 
pectos, es ante todo un conjunto de medi- 
das y procedimientos—complementado por 
el personal de seguridad, sistemas y disposi- 
tivos—que se establece y mantiene para evi- 
tar la comisión de actos ilícitos, el acceso no 
autorizado y la divulgación de información. 


Lamentablemente, en un principio la in- 
dustria y el comercio creyeron que la segu- 
ridad era patrimonio exclusivo de la policía 
y que, por consiguiente, llevaba consigo la 
idea de arresto y proceso del delincuente. 
Esta interpretación errónea nació del hecho 
de que los primeros agentes de seguridad 
procedían del Cuerpo de Policía, ya que úni- 
camente entre sus filas podían encontrarse 
profesionales que habían sido, por lo menos 
parcialmente, adiestrados en materia de se- 
guridad. 
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Si el programa se basa en el criterio de 
que la única responsable es la organización 
encargada del mismo, es evidente que no será 
totalmente eficaz, y los directivos que se 
hayan formado esta idea lo considerarán 
como un gasto general innecesario que debe 
suprimirse en cuanto se presente la primera 
oportunidad. 


Por consiguiente, el experto en seguridad 
tiene que cerciorarse de que el programa sea 
factible desde el punto de vista económico 
y de que una de sus premisas básicas sea la 
coordinación del esfuerzo a todos los niveles. 
De este modo, los encargados de establecer 
y llevar a cabo los programas podrán utilizar 
todos los recursos existentes. 

Un aspecto esencial que los directivos de 
empresa: deben reconocer es la necesidad de 
contar con una declaración escrita de la 
policía aprobada por los altos directivos de 
la empresa. Dicha declaración debería poner- 
se en conocimiento y a disposición de todo 
el personal, que debería poder expresar libre- 
mente su opinión al respecto. 

Para que un programa de seguridad sea 
efectivo en el campo de la aviación civil, es 
imprescindible, no sólo que cuente con el 
apoyo íntegro e incondicional de los altcs 
cargos directivos, sino también que este he- 
cho se haga patente a los empleados, con 
objeto de darles la certeza de que la direc- 
ción está decidida en su empeño. Asimismo, 
es preciso que cada empleado, sea cual fuere 
su categoría, comprenda que para contribuir 
al éxito del programa debe desempeñar un 
papel único, esencial e insustituible, Ahora 
bien, la participación activa de todo el per- 
sonal sólo se obtendrá si la propia dirección 
la solicita y el empleado comprende el alcan- 
ce de su: colaboración, No es suficiente dar 
órdenes e instrucciones. Muy al contrario, 
lo que sucede a menudo es que se sigue la 
letra, pero no el fondo de lo ordenado, lo 
que daría resultados lamentables en este 
caso. Por ser las lineas aéreas propietarias 
o proveedoras de los vehículos destinados al 
transporte aéreo, éstas son principalmente 
responsables de la seguridad de las mismas. 

Debido a la naturaleza de sus actividades 
y a los vínculos que desde hace años las 
unen con los Gobiernos, de los que reciben 
ayuda y subvenciones, así como a la rápida 
expansión y carácter competitivo de la avia- 
ción civil, es muy probable que las líneas 
aéreas se dirijan a las autoridades estataies 
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para pedir orientación y apoyo en el des- 
arrollo de sus respectivos programas de 
seguridad. 

El tipo de orientación que solicitan no 
conlleva necesariamente la inversión de gran- 
des sumas del erario público. Sin embargo, 
en algunos países se ha recomendado que 
las líneas aéreas se procuren los servicios de 
consultores privados en materia de seguri- 
dad para que les ayuden a elaborar, esta: 
blecer y mantener el programa de seguridad 
que necesiten, 


La planificación, necesidad ineludible. 


La planificación de sistemas, ángulo mo- 
derno y científico de abordar el problema 
que nos ocupa, exigirá la coordinación y co- 
laboración de todos los elementos interesa- 
dos en la aviación civil y en la seguridad. 
Este tipo de enfoque garantizará la rápida 
aplicación y mantenimiento de un progra- 
ma efectivo. Pero para ella es preciso que 
tenga lugar un libre intercambio de conoci- 
mientos, datos, métodos y procedimientos 
propuestos, 

A este respecto, el plan para la seguridad 
de la aviación civil debería considerarse co- 
mo un proceso cíclico. El diagrama que fi- 
gura a continuación ilustra una secuencia 
de seis pasos o fases que han de repetirse 
periódicamente para que los preparativos 
sean eficaces. Este procedimiento se aplica, 
tanto si se trata de minimizar todas las for- 
mas de interferencia ilícita, como de prote- 
ger a la aviación civil de otros riesgos, tales 
como fraude o hurto. 

El ciclo de elaboración del programa para 
la seguridad de la aviación y, en particular, 
las medidas y procedimientos de seguridad 
necesarios en cada aeropuerto, debieran ba- 
sarse en los siguientes preceptos: 

— Una evaluación exacta de la vulnera- 
bilidad del aeropuerto, que se deter- 
minará según la amenaza, basándose 
en una evaluación de la información 
confidencial disponible sobre inciden- 
tes ocurridos, y en las encuestas e ins- 
pecciones realizadas en materia de se- 
guridad. 

— En la protección relativa, más que en 
la absoluta, por cuanto el coste de la 
seguridad aumenta en proporción di- 
recta con la protección suministrada 
(dade que la protección absoluta es 


887 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


virtualmente una utopía, las medidas 
y procedimientos de seguridad repre- 
sentarán un término medio de valores). 


— En la designación concreta de las per- 
sonas encargadas de implantar y man- 
tener cada uno de los aspectos del pro- 
grama de seguridad (el método más 
eficaz será el de asignar la responsa- 
bilidad a los funcionarios encargados 
de la dirección de cada uno de los as- 







Autoridad de eviación civO/ 
Dirección de aeropuerto! 
Explotadores - Asignación de 
perpensebillídades » Nivel de 
veguridas a alceotar 










Personal - Entrenamiento - 
Equipo - Instrucción 











EVALUACION DE LA 
SITUACION 
Estimación de la foformación 
conflácacial sobre la amensta 


Evaluaciones » inrpecciooss 
de la seguridad - Praehas 
parciales a totales - 

Ejercicios de penevación 















EVALUACION 


Oficial de segoridad 
y 
personal operacional 


Estas seis fases “han de repetirse periódicamente para que los preparativos del programa 
sean eficaces”. 


pectos de las operaciones de ún aero- 
puerto o de una línea aérea, e indicar 
el nivel de seguridad que debe lograr- 
se). 

— En la reducción a un esquema fun- 
cional del plan de seguridad detallado 
de cada aeropuerto y cada línea aérea. 

— Tras haber elaborado el plan, será ne- 
cesario debatirlo con los directivos, ha- 
cer las modificaciones necesarias y lle- 
gar a un acuerdo definitivo (en esta 
etapa habrá que tener en cuenta el per- 
sonal y equipo necesarios e iniciar un 
programa de formación en materia de 
seguridad). 

— Una vez preparado y puesto en prác- 
tica, el plan debe revisarse, ponerse a 
prueba y modificarse constantemente, 
para que no pierda sn eficacia. 


La continuidad, característica vital. 


Lamentablemente, los aspectos preventivos 
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Las amenazas se cumplen. Este Boeing 707 
resultó destrozado por una bomba después 
del aterrizaje. 


de la seguridad tienen cierto aire pedante y 
no se prestan a ser publicados en la prensa. 
Por consiguiente, la persona que general- 
mente se ve llamada a participar en el pro- 
grama, especialmente los que dirigen los dis- 
tintos sectores de la industria aeronáutica, 
tendrán tendencia a descuidar, por no decir 
a descartar totalmente, las medidas de segu- 
ridad, cuando la frecuencia de los incidentes 
les induzcan a creer que el problema ha 
desaparecido. 

En realidad, es más probable que si el nú- 
mero de incidentes disminuyen sea debido 
a las medidas y procedimientos de seguridad 
que se estén aplicando. La interrupción de 
un programa de seguridad lleva inexorable- 
mente a: la reaparición del problema, 

El señor John H. Shaffer, Jefe de la Ad- 
ministración de Aviación Federal de los Es- 
tados Unidos, hizo una declaración relativa 
al secuestro de aeronaves que merecía una 
divulgación mucho más amplia de la que ha 
obtenido. En ella dijo que todo intento de 
secuestro con fines lucrativos “es una de las 
temeridades más estériles que se puedan co- 
meter”, 
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“En los veinte casos de extorsión, poco 
más O menos, ocurridos en los Estados Uni- 
dos desde mediados de 1971, la mayor parte 
de los delincuentes han sido arrestados, no 
salieron con vida, O se han refugiado en 
lugares que conocemos”, añadió. “Dado el 
poco éxito obtenido por los secuestradores 
y extorsionistas, es sorprendente que alguien 
quiera aún engañarse acerca de la suerte que 
le aguarda al lanzarse a una aventura abo- 
cada al fracaso. No se me escapa que el se- 
cuestrador o extorsionista típico no es una 
persona estable ni mentalmente sana, pero 
creo que a estas alturas, incluso la persona 
más desequilibrada tendría que darse cuenta 
de la realidad y, por supuesto, la: realidad. es 
que cuando una persona compra un pasaje 
con la idea de secuestrar una aeronave por 
lucro, lo que hace es adquirir un billete que 
lo llevará a la cárcel o al cementerio”, afir- 
mó Shaffer. 


Uno de los aspectos de la interferencia 
ilícita de la aviación civil y sus instalaciones 
y servicios que frecuentemente pasa desaper- 
cibido, es el hecho de que desde 1968 ha 
habido numerosas victimas debido a la ex- 
plosión de bombas y otros artefactos colo- 
cados a bordo por diversos medios, incluso 
en el correo, Además, las demoras y desvíos 
de aeronaves a causa de amenazas de hom- 
bas cuestan sumas considerables a la in- 
dustria. 


Para resolver estos problemas será nece- 
sario proteger a las aeronaves en tierra, los 
pasajeros tendrán que aceptar algunas de- 
moras mientras se comprueba que no llevan 
objetos peligrosos consigo o en su equipaje, 
y las administraciones postales y los Go- 
biernos deberán admitir la necesidad de ins- 
peccionar cuidadosamente el correo aéreo. 

En consecuencia, es preciso reconocer que 
la aviación civil sólo podrá evolucionar de 
un modo seguro, ordenado y eficiente en 
un ambiente en el que todos los organismos 
interesados en la industria unan sus recur- 
sos y mantengan un programa de seguridad 
básico y efectivo, 

Si dichos organismos no establecen uma 
coordinación adecuada nombrando agentes 
de seguridad competentes, no se hará más 
que dilapidar los recursos humanos y econó- 
micos, lo que inevitablemente llevará a la 
proliferación de incidentes de todo tipo, en 
detrimento de una de las industrias más im- 
portantes y más netamente internacionales. 
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INFLUENCIA DE LOS NUEVOS SISTEMAS DE ARMA 
EN LA GUERRA AEREA 


Por MARIO DE PAOLIS 
Coronel Piloto. 


(De Rivista Aeronautica, ) 


n . 


Enfrentamiento electrónico 
(ECM/ECCM). 


Es muy difícil apreciar adecuadamente el 
valor de este factor; por ello, nos expresa- 
remos al respecto mediante amplios concep- 
tos. o 

Las medidas que interesan a nuestros sis- 
temas se refieren a tres de sus capacidades 
fundamentales : 

— Navegar con precisión sin ver. 

— Tener conocimiento del ambiente ex- 
terior—incluido el objetivo—sin nin- 
guna visión directa y sustraerse al avis- 
tamiento electrónico enemigo. 

— Alcanzar el objetivo con armas que 


utilicen el guiado electrónico (misiles), 
evitando el mismo tipo de ataque por 
parte del enemigo. 


Consideremos las dos primeras caracterís- 
ticas. Hoy día, especialmente para acciones 
en profundidad (ataque y reconocimiento), 
no es concebible una penetración “ciega” 
que no utilice aparatos de navegación no 
sujetos a interferencias (navegación iner- 
cial), dispositivos que eviten el avistamien- 
to por el enemigo y sistemas electrónicos de 
reconocimiento, navegación e identificación 
del blanco, capaces también de neutralizar 
engaños. Por otra parte, la capacidad y la 
precisión de tales dispositivos son función 
de su complejidad, de su peso y de su costo. 


Acerca de la tercera capacidad, puede ha- 
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cerse notar lo siguiente: Las armas que ha- 
cen uso de guiado electrónico son ya dota- 
ción normal, y para los sistemas misilísticos 
son, precisamente, el elemento característi- 
co. Estas armas, tanto empleando dispositi- 
vos situados en ellas mismas (cabezas auto- 
buscadoras) como los situados en el avión 
lanzador o en tierra (teleguía), ya han de- 
mostrado claramente que pueden ser inter- 
feridos, pero siguen siendo el único medio 
capaz de alcanzar el blanco eficazmente a 
gran distancia en los combates aéreos (mi- 
siles A/A), en los ataques contra blancos 
en superficie (misiles A/S) y en la reacción 
proveniente del suelo (misiles S/A). Es, 
pues, inevitable que dichas armas se desarro- 
llen utilizando todas las astucias que les per- 
mitan alcanzar el blanco, como es previsible 
que los sistemas de arma destinados a ser 
equipados con tales armas (principalmente 
aviones interceptadores, de ataque y de re- 
conocimiento a larga distancia) aumenten 
en complejidad—y, por tanto, en peso y cos- 
to—con aparatos que permitan un teleguia- 
do eficiente, a las máximas distancias e, in- 
cluso, en ambiente ECM, así como la neu- 
tralización de la búsqueda y del teleguiado 
adversario, 


Modernos sistemas de arma no pilotados 
enemigos. 


Misiles superficie-aire, — Subdivididos en 
dos grandes categorías (media y alta cota, 
baja y media cota), las armas en cuestión 
han tenido y siguen teniendo aún la prerro- 
gativa de obligar a los aviones a volar a las 
altísimas y a las bajísimas cotas. Los misi- 
les de alta cota actúan en condiciones más 
fáciles: en efecto, usufructúan mejores po- 
sibilidades de avistamiento del blanco y, co- 
mo consecuencia, de un mayor margen «de 
tiempo para “engancharle”, seguirle y aba- 
tirle, Dichos misiles, prácticamente sin limi- 
tación de cota y de velocidad, constituyen 
un medio idoneo para efectuar intercepta- 
ciones antimisilísticas y están en condiciones 
de constituir una amenaza de especial peli- 
grosidad para los aviones pilotados. La cues- 
tión es muy distinta para los misiles desti- 
nados a las bajas y bajísimas cotas. El avión, 
oportunamente equipado, volando incluso a 
menos de 100 metros de altura y a 1.000- 
1.200 KmY/h., sólo da a la defensa un mar- 
gen máximo de tiempo de veinte a treinta 
segundos. Un sector de empleo muy poco 
feliz (visibilidad reducida e interferencias 
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en las pantallas radar, debidas a los ecos del 
terreno) y un “crédito de tiempo” mínimo, 
son los dos graves límites en los que el sis- 
tema de que tratamos se ve obligado a ac- 
tuar, con una sola ventaja: ni el radar ni 
los misiles tienen necesidad de grandes al- 
cances, ya que el mismo ambiente no per- 
mitiría utilizarlos. De todos modos, parecen 
notables algunos recientes resultados obte- 
nidos, a pesar de que hay motivos para creer 
que llas siguientes características oficiales del 
tipo “Crotale”—una de las últimas realiza- 
ciones occidentales (francesas) en este cam- 
po—deben ser adecuadamente interpreta- 
das: tiempo de reacción mínimo, seis segun- 
dos; cota mínima útil, 50 metros, eficaz con- 
tra blancos supersónicos. 

Aunque inicialmente estas armas esta- 
ban consideradas como en condiciones de 
prohibir el vuelo en el espacio sobre ellas 
situado, tales sistemas han demostrado, 
como ya se ha dicho, su penetrabilidad 
mediante ECM y tácticas apropiadas; esta 
particular sensibilidad es la que indica al 
avión incursor el nuevo camino a seguir 
para desorientar y confundir a la defensa 
adversaria, manteniéndose en pie, por su- 
puesto, los demás caminos: el de adoptar 
niveles de vuelo cada vez más bajos -—idó- 
neo para los misiles que actúan a las cotas 
bajas y dirigido a evitar completamente el 
avistamiento y la alerta— y el del ataque 
directo, válido para ambos sistemas, lle- 
vado con armas adecuadas (misiles A/S) 
a la máxima distancia posible, 

Armas antiWéreas convencionales.—Ohli- 
gado a volar cada vez más bajo, incluso 
ya destinado a actuar «con la panza en el 
suelo», el avión, en estas condiciones, ha 
descubierto de nuevo la gran eficacia de 
las armas antiaéreas convencionales. Es- 
tos sistemas (véase el anejo núm. 1), ca- 
paces de volúmenes de fuego cada vez 
mayores y casi completamente automati- 
zados, representan hoy, en condiciones 
diurnas, la amenaza de mayor importancia 
existente a las bajísimas cotas, y ello de 
una manera especial para los incursores 
que se ven obligados a maniobrar vertical- 
mente y durante largo tiempo sobre el 
objetivo. Desprovisto de contramedidas, 
el avión, como especificaremos mejor más 
adelante, reacciona disminuyendo aún más 
la altura de ataque y adaptando a las nue- 
vas condiciones de empleo las caracterís- 
ticas de su armamento. 
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Nuevos sistemas de arma pilotados enemi- 
gos (ofensivos-defensivos). 


Por no disponer, a este respecto, de no- 
ticias particularmente interesantes y vera- 
ces, no procederemos a ninguna ilustración 
detallada que, por otra parte, no conside- 
ramos indispensable para la prosecución 
de nuestro trabajo. Para los fines del pre- 
sente estudio bastará decir que los siste- 
mas a que se refiere el título —expresión 
de las más atrevidas concepciones aero- 
náuticas actuales— se les atribuyen, como 
se hace implícitamente con los sistemas 
no pilotados, las mejores caracteristicas 
posibles; como son la capacidad nara ope- 
rar a las alturas, a las velocidades y en 
todas las condiciones de ambiente que la 
técnica occidental considera realizables; 
ello implica la necesidad de disponer de 
aviones en condiciones de neutralizar tal 
amenaza, aptos, de este modo, para mini- 
mizar los ataques dirigidos contra la su- 
perficie y para sostener adecuadamente el 
enfrentamiento en vuelo, si es necesario. 


La neutralización del incursor enemigo 
incidirá de manera particular en el des- 
arrollo del sistema propio de intercepta- 
ción, mientras que la neutralización del 
interceptor enemigo influirá sobre el des- 
arrollo del sistema propio de ataque: la 
entidad de esta incidencia y las formas en 
que se manifieste serán analizadas más 
adelante, al analizar el proceso de defini- 
ción de los sistemas propios. 


Costos elevados (relación costo/eficacia). 


El inevitable progreso y la necesidad 
—<que ya ha habido ocasión de const 
de prestaciones cada vez mayores en cam- 
pos tan distintos y tan amplios llevan a 
una cada vez mayor complicación de los 
sistemas y, por ello, a un aumento cons- 
tante y sensible de los costos correspon- 
dientes (en términos generales, los precios 
oscilan entre las 60.000 y las 120-150,000 
liras por kilogramo de avión, cuyos pesos 
se creyó poder emplear el armamento nu- 
varían entre las 20 y las 40 toneladas). 





En el breve período de tiempo en que 
se creyó poder emplear el armamento nu- 
clear de acuerdo con la propia discreción, 
los gastos encontraron en dicho empleo 
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compensación y justificación suficientes. 
Pero en la actualidad, con la vuelta al ar- 
mamento convencional, la relación costo/ 
eficacia, referida evidentemente también 
al apoyo técnico-logístico, puede mante- 
nerse dentro de límites aceptables —im- 
perativo actual fundamental— buscando, 
sobre todo, la máxima estandardización, 
homogeneidad (facilidad para la prepara- 
ción y el reabastecimiento) y utilización 
(concentración); es decir, buscando esen- 
cialmente la capacidad de un sistema de 
arma para llevar a cabo diversos cometi- 
dos (polivalencia), concepto sobre el que 
nos detendremos más adelante. 


PRINCIPALES PROBLEMAS 
ACTUALES 


ORIENTACIONES, SOLUCIONES 
Y PREVISIONES 





Resumiendo y completando cuanto he- 
mos dicho, trataremos de analizar, ante 
todo, lo que sea factor común de los va- 
rios sistemas y, después, lo que se refiere 
separadamente a las tres principales ca- 
tegorías ya varias veces puestas en evi- 
dencia (aviones ofensivos, de reconoci- 
miento y defensivos). 


Principales problemas de afectan a varios 
sistemas. 


Los aviones de elevadas características 
(alta velocidad, grandes cargas, etc.) tie- 
nen necesidad de grandes superficies para 
el despegue y el aterrizaje, o sea, de pis- 
tas largas, fácilmente localizables y de 
poner fuera de servicio. Para remediar 
esto, la tendencia de la técnica se dirigió 
a la consecución de fórmulas aerodinámi- 
cas (geometría del ala variable en térmi- 
Ae de flecha o de perfil, a la «canard») 

y propulsivas ,reactores de sustentación 
50h salidas fijas u orientables) que per- 
mitieran la reducción de las superficies 
citadas (STOL/VTOL). A este respecto 
debemos decir que: 


— El ala de geometría variable que 
tiende a adaptar su forma a las va- 
rias fases del vuelo (despegue y ate- 
rrizaje, alta y baja velocidad, alta 
y baja cota) hace óptimas con con- 
tinuidad las características aerodi- 
námicas y las prestaciones del avión, 
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pero, al mismo tiempo, penaliza en 
peso al sistema (unos 1.000 Kg. 
para el avión F-11), a causa de los 
complejos mecanismos que gobier- 
nan el movimiento automático de las 
semialas. 


— Los motores para el despegue ver- 
tical deben proporcionar un chorro 
de gases dirigido hacia abajo (em- 
puje hacia arriba) igual al peso del 
avión a plena carga, proporcionando 
así una enorme potencia que, si per- 
manece fija la orientación de las to- 
heras de salida, queda normalmente 
sin utilizar fuera del despegue y el 
aterrizaje, mientras el peso de los 
motores respectivos ha de soportarse 
todo el resto del vuelo. De aquí la 
realización de motores con toberas 
orientables (avión «Harrier»), que 
puedan utilizarse tanto para la sus- 
tentación como para la traslación. 
Pero tales motores, aun excesiva- 
mente complejos, además de crear 
problemas de control y de estabili- 
dad, no proporcionan empujes ade- 
cuados, perjudicando, así, de forma 
decisiva: la capacidad operativa (car- 
ga bélica) del avión que los emplea, 
o dan lugar a soluciones de compro- 
miso (despegues cortos). 


La amenaza aérea (nuclear o conven- 
cional), más apremiante en el área de la 
batalla, impone —especialmente en el ám- 
bito del apoyo aerotáctico— descentrali- 
zación y dispersión en zonas que, simul- 
táneamente, permitan una buena oculta- 
ción. También esta exigencia lleva al em- 
pleo de aviones aptos para opera desde 
terrenos reducidos y  semipreparados 
(STOL/VTOL). 

El aumento de los costos lleva consigo 
una limitada disponibilidad de aviones, al 
tiempo que, por otra parte, la revalora- 
ción del armamento convencional impone 
de nuevo operaciones sostenidas y condu- 
cidas con abundancia de medios. De ahí 
la necesidad de: 


— Recorrer, en la medida de lo posi- 
ble, el camino hacia atrás, es decir, 
volver a simplificar. 


— Aumentar la capacidad ofensiva uni- 
taria del sistema. 


— Proyectar y adoptar sistemas lo más 
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estandardizadas y homogéneos posi- 
ble, para lograr la «polivalencia» 
(eficiencia y rendimiento elevados). 


Acerca de la polivalencia —naturalmen- 
te no entendida en sentido absoluto— de- 
bemos añadir que, aunque el concepto 
esté aún sometido a discusión, la tenden- 
cia es evidente y sigue dos líneas funda- 
mentales: una se desarrolla en el ámbito 
de una sola categoría de aviones y trata 
de ampliar al máximo el campo de em- 
pleo de los mismos, extendiendo sus lími- 
tey en todos los sentidos (alta y baja 
cota, alta y baja velocidad); la otra, más 
ambiciosa, en busca de una auténtica ver- 
satilidad, abarca simultáneamente a las 
distintas categorías de sistemas y tiende 
a asignar cometidos diferentes a un solo 
avión; y todo ello constituyendo una co- 
mún fórmula de base (célula, motor, elec- 
tónica) y previendo las oportunas adap- 
taciones. Y, aunque algunos «puristas» 
llegan a decir que la polivalencia es «un 
absurdo técnico», se considera que la 
orientación en este sentido, sostenida por 
el imperativo más categórito del momento 
—el económico— y por los resultados ob- 
tenidos, además de ser conceptualmente 
válida, encuentre en el actual estado de la 
aerodinámica y de la tecnología suficiente 
garantía de éxito. 


La complejidad de algunas profundas 
penetraciones en territorio enemigo, efec- 
tuadas de manera predominante en vuelo 
ciego (navegaciones, reconocimientos y 
ataques conducidos con el auxilio de dis- 
positivos electrónicos), en los límites de 
las prestaciones del avión y en ambiente 
hostil (contramedidas electrónicas, reac- 
ción aérea y antiaérea) excluyen, normal- 
mente, el avión monoplaza. De ahí la ne- 
cesidad de un segundo tripulante, a cuyo 
cargon quedan la navegación y el empleo 
del armamento; una excepción es el ata- 
que a objetivos fácilmente localizahles, co- 
mo las naves en mar abierto. Nos parece 
oportuno añadir al respecto que, como la 
experiencia ha demostrado, en el estado 
actual de la.técnica, los ataques de aviones 
aislados realizados en el vuelo ciego y con 
armamento convencional contra objetivos 
de pequeñas dimensiones, no ofrecen nin- 
gún rendimiento apreciable, 


La presencia, especialmente en la pro- 
ximidad de los objetivos, de defensas an- 
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tiaéreas de gran eficacia induce, como ya 
se ha indicado, a atacar a altura: bajísi- 
mas, a permanecer poco tiempo sobre el 
blanco y a lanzar desde distancias de se- 
guridad; de ahí se derivan nuevas técni- 
cas de tiro (1) y un armamento variado, 
de gran potencia, adecuada para ser lan- 
zado desde la mínima altura y, posible- 
mente, capaz de dirigirse o ser dirigido 
hacia el blanco desde distancia conside- 
rable. 


Las ECM/ECCM ha ndemostrado que 
están en condiciones de perturbar eficaz- 
mente cualquier acción ofensiva y defen- 
siva conducida mediante dispositivos elec- 
trónicos; consecuencia de ello es la nece- 
sidad de que los sistemas especialmente 
afectados (incursiones e interceptadores 
todo tiempo) están equipados y armados 
de forma adecuada o sean escoltados por 
aviones convenientemente equipados. Se 
considera que la tendencia actual al res- 
pecto es la que aunar ambos procedimien- 
tos, dotando a los aviones de un equipo 
ECM/ECCM individual y hacer, al mis- 
mo tiempo, que les acompañen otros avio- 
nes especialmente preparados para la gue- 
rra electrónica. 


La revaloración del explosivo conven- 
cional y la consiguiente concentración es- 
pecialmente en el campo de batalla («com- 
bat zone»), de numerosos aviones reite- 
rando ataques de pequeña entidad, a me- 
dia y baja cota, contra múltiples objetivos 
de superficie, han hecho que la atención 
«de muchos se dirija de nuevo hacia el com- 
bate aéreo a base de maniobras. De ahí la 
vuelta a desarrollar en los aviones carac- 
terísticas de maniobrabilidad y de arma- 
mento (cañones, misiles, A/A de com- 
bate) que les permitan imponer su propia 
superioridad (avión para «la superiori- 
dad»). Las soluciones que en este campo 
se buscan son dos: una trata genérica- 
mente de aligerar el avión (aleaciones 
con alto porcentaje de titanio, micromi- 
niaturización, etc.), de aumentar la poten- 
cia instalada en él y de mejorar la: visi- 
bilidad y el armamento; la otra parece 
tender a exaltar excesivamente la apti- 
tud par ael combate en todos los sistemas 
o a preparar aviones «para el comba- 


te A/A». 


(1) Bombradeo indirecto: «Toss bombing». 
Bombardeo a distancia: «Stand off bombing». 
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Debemos decir que parece justificada 
la primera tendencia, pero no así la se- 
gunda, peligrosa, tanto para los fines de 
la realización de los sistemas como para 
los de la conducción de la guerra aérea, 
en donde la superioridad —repetimos— 
no se conquista en el aire. 


El combate aéreo no representa nunca 
el cometido asignado. Así como el hom- 
bre gusta de moverse bien, pero es normal 
que reconozca en el movimiento sólo un 
trámite, el avión debe poder combatir con 
agilidad (maniobra) cuando el «desafío» 
sea inevitable, pero sus cometidos son 
otros: efectuar ataques al suelo, reconoci- 
mientos: e interceptaciones. De aquí la 
necesidad de hacer que sean óptimas sus 
prestaciones para llevar a cabo dichos co- 
metidos, sin abandonar nunca la investi- 
gación continua y escrupulosa, por todos 
los medios posibles, para mejorar su cua- 
lidades de combate; y ello muy especial- 
mente para aquellos aviones de los que 
se presuma que éste pueda darse con fa- 
cilidad. 


Principales problemas de categoría. 


Sistemas ofensivos de largo alcance.— 
Sus requisitos fundamentales son un gran 
radio de acción —igual a la distancia a 
los más alejados objetivos asignados a las 
fuerzas aéreas— y una notable capacidad 
decarga bélica (nuclear o convencional). 


Naturalmente, dado el previsto «am- 
biente» hostil, el avión debe poder reco- 
rrer una distancia considerable a bajísima 
cota y poseer, sobre todo en esta fase, 
excelentes dotes de penetración: alta ve- 
locidad (altos consumos), equipo electró- 
nico completo y armamento adecuado. Es 
particularmente interesante poner de re- 
lieve que .una penetración profunda en 
territorio desconocido a bajísima cota y 
elevada velocidad exige avudas a la na- 
vegación precisas y de confianza, aunque 
se realice con buena visibilidad. 


A un avión como el que estamos con- 
siderando no se le deben pedir prestacio- 
nes para el combate (características de 
«superioridad») que perjudiquen a las que 
corresponden a la misión primaria pre- 
vista; y en ello influye el hecho de que 
volando a bajísima cota —como hacién- 
dolo a alta cota en ambiente ECM— la 
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detección a la vista o por radar, supuesto 
esencial para que se produzcan el encuen- 
tro, es difícil de realizarse y de mante- 
nerse. Un avión que debemos añadir, a 
consecuencia del conjunto de sus caracte- 
rísticas ponderales, no puede, por el mo- 
mento, confiar en ninguna forma de des- 
pegue vertical, 


En conclusión : una avión polimotor, de 
más de un tripulante capaz en todo tiem- 
po de penetrar a la mayor velocidad po- 
sible, a alta y baja cota y en condiciones 
de destruir el objetivo asignado. Un avión, 
pues, «pesado» y «complicado» (peso nor- 
malmente no inferior a las 15 toneladas; 
autonomía y techo elevados; velocidad : 
la máxima realizable; tecnología, aerodi- 
námica y electrónica de vanguardia). Esta 
categoría admite sistemas comprendidos 
bajo la denominación de «bombarderos», 
«cazabombarderos» y «aviones de ata- 
que», con cometidos predominantemente 
estratégicos, representados hoy de manera 
más o menos satisfactoria por aviones 
como son los de los proyectos B-1, F-14, 
«Mirage G-4», MRCA-75 y los modernos 
F-111, F-4 («Phantom»), «Mirage-4», 
F-104S, «Viggen» y «Mirage 3-E». 


Sistemas de reconocimiento de largo al- 
cance.—Se considera que es válido aquí 
todo cuanto se ha dicho sobre los siste- 
mas ofensivos citados. Las dos misiones 
(ofensiva y de reconocimiento) son muy 
semejantes, incluso en la fase final (eje- 
cución del ataque o del reconocimiento). 
La única diferencia radica en la necesidad 
de que el avión de ataque transporte fre- 
cuentemtne en el exterior considerables 
cargas destinadas a la destrucción del ob- 
jetivo. Pero no es bastante esta exigencia 
para que, sólo por ella, se llegue a cons- 
truir un sistema diferenciado del anterior, 
tanto más cuanto que dicha capacidad 
(cargas exteriores) podrán utilizarse, en 
caso de necesidad, para aumentar la auto- 
nomía, el armamento y las posibilidades 
ECM/ECCM del avión de reconocimien- 
to, con lo que se podrían mejorar las po- 
sibilidades de supervivencia de dicho 
avión, siempre particularmente interesan- 
tes. En esta categoría pueden considerar- 
se comprendidos los sistemas que van bajo 
el nombre de «aviones de reconocimiento» 
y de «cazas de reconocimiento», con co- 
metidos prevalentemente estratégicos, re- 
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presentados en gran partes por aviones 
ofensivos ya catalogados, en versión de 
reconocimiento, o por sistemas típicos, 
como el SR-71, el RB-57 «Canberra» y 
el «Vigilante». 


Sistemas ofensivos de alcance medio.— 
Sus requisitos fundamentales son un ra- 
dio de acción medio —igual a la distancia 
a los objetivos más alejados contenidos 
en la zona de la batalla— y una capacidad 
de carga bélica (convencional y nuclear) 
adecuada a los blancos característicos del 
apoyo aéreo táctico. 


Este sistema, destinado a operar en la 
proximidad del frente y, por tanto, parti- 
cualrmente expuesto a los correspondien- 
tes ataques enemigos, debe permitir su 
dispersión en terrenos semipreparados y 
estar en condiciones de efectuar despe- 
gues cortos o, mejor, verticales, Sus ob- 
jetivos generalmente de limitadas dimen- 
siones, en movimiento o en posición des- 
conocida, el terreno relativamente conoci- 
do, el guiado desde tierra durante la fase 
de ataque, la cercanía de las fuerzas ami- 
gas y las probablemente intensas recípro- 
cas interferencias electrónicas imponen y 
consienten acciones visuales, a media y 
baja cota v al descubierto. 


No existe, pues, ninguna necesidad de 
operar a alta cota y a gran velocidad 
(únicamente características de aceleración 
par aautodefensa), ni de disponer de com- 
plicados dispositivos electrónicos. Se com- 
pensa todo ello con una buena visibilidad 
y una excelente maniobrabilidad, dotes 
estas últimas que, junto con las demás, 
permitirán al sistema de que tratamos, 
una vez lanzada la carga bélica sostener 
ventajosamente el combate a base de ma- 
niobras. Parece resultar evidente que se 
trata de un avión para el que pueden y 
deben preverse óptimas dotes de superio- 
ridad, incluso por el hecho de que no le 
será fácil evitar el contacto con los avio- 
nes enemigos dentro del reducido espacio 
en que vendrá llamado a actuar. 


En conclusión : un avión preferentemen- 
te bimotor (1), monoplaza, muy maneja- 
ble, en condiciones prácticas de efectuar 
ataques sólo en condiciones de luz y que 


(1) El bimotor, dada su fiabilidad, constituye la 
orientación predominante en la actualidad, para cual- 
quier sistema de arma, 
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despegue desde pequeñas porciones de te- 
rreno casi al natural; un avión, pues, «li- 
gero» y «no complicado» (peso general- 
mente no superior a las 10-15 toneladas; 
autonomía y techo reducidos; velocidad 
no excesivamente alta; tecnología, aero- 
dinámica y electrónica no de vanguardia). 


Esta clase abarca sistemas comprendi- 
dos bajo la denominación de «cazabom- 
barderos», «cazas aerotácticos», «caza 
para el apoyo», con cometidos eminente- 
mente tácticos, representados hoy de for- 
ma más o menos afortunada por aviones 
como los de los proyectos F.5-21, 105 XT, 
«Mirage 5» y los modernos G-91Y, 
G-91YS, «Harrier» y «Jaguar». 


Sistemas de reconocimiento de alcance 
medio.—Paralelamente a cuanto se ha di- 
cho para los aviones de reconocimiento 
de largo alcance, los aviones de recono- 
cimiento de alcance medio pueden iden- 
tificarse con los correspondientes aviones 
ofensivos, excepto, como se ha dicho tam- 
bién para los de reconocimiento pesados, 
en la respectiva capacidad de carga béli- 
ca, para la cual son válidas, en general, 
las observaciones ya hechas. En esta ca- 
tegoría se comprenden sistemas que van 
bajo la denominación de «aviones de re- 
conocimiento aéreo táctico» con cometi- 
dos eminentemente tácticos, representa- 
dos normalmente por los aviones «lige- 
ros» ya considerados, naturalmente en 
versión de reconocimiento. 





«Sistemas defensivos.—Sus requisitos 
fundamentales son: altas velocidades de 
subida y horizontal, un radio de acción 
y una autonomía adecuados para realizar 
la cobertura prevista (terrestre y maríti- 
ma) y un armamento A/A efectivo y di- 
versificado (convencional y nuclear). De 
forma correspondiente a cuanto se ha di- 
cho para el incursor «pesado», el avión 
interceptador destinado fundamentalmen- 
te contra él deberá poder disponer de la 
más alta velocidad durante periodos de 
cierta duración y disponer de equipos elec- 
trónicos adecuados. Es interesante añadir 
que, teniendo en cuenta la mimetización, 
las alturas de vuelo que serían hahituales 
(altas y bajisimas) y las elevadas veloci- 
dades a que se volaría, las interceptacio- 
nes deben realizarse, en general, con guía 
desde tierra y avistamiento radar «en 
propio», incluso con cielo despejado. Se 


895 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


trata también de un avión cuyas caracte- 
rísticas de «superioridad» no deben per- 
judicar a sus prestaciones enfocadas a la 
misión primaria. Misión, añadamos, que 
debe considerarse completamente conse- 
guida aun cuando el incursor no resulte 
derribado; en efecto, basta con avistarlo 
e imponerle el contacto, lo cual es posi- 
ble dadas las características y el arma- 
mento previstos para el interceptador; in- 
evitallemente, el enemigo deberá desistir 
del ataque o, lo que es más probable, 
abandonar inmediatamente su carga béli- 
ca, con lo que habrá prestado al juego 
del defensor. 


En conclusión : un avión preferentemen- 
te bimotor, biplaza o monoplaza, capaz, 
en todo tipo de tiempo, de intervenir a 
la más altavelocidad, a la más alta cota 
y provisto de un armamento de lanza- 
miento completo; un avión «pesado» y 
«complicado» (peso generalmente no in- 
ferior a las 10-15 toneladas; techo eleva- 
do; velocidad: la máxima realizable; tec- 
nología, aerodinámica y electrónica de 
vanguardia). 


Esta clase abarca sistemas comprendi- 
dos bajo la denominación de «cazas inter- 
ceptadores», «cazas para la superioridad», 
«aviones de combate», con cometidos es- 
tratégicos y tácticos, representados hoy 
por aviones como: los proyectados F-14 
(versión interceptador), F-15, MRCA-75 
(versión interceptador), Northorp P-530-3 
y los modernos F-111 (versión intercep- 
tador), F-4 (versión interceptador), 
F-104S (versión intercetpador), «Dra- 
ken», F-106 y «Mirage F-1». 


Respecto a este sistema consideramos 
interesante poner en evidencia su notalhle 
afinidad con el incursor «pesado», afini- 
dad que, no obstante, no ilustraremos, 
prefiriendo hacer resaltar las diferencias 
entre ambos, diferencias que se conside- 
ran menos determinantes de lo podía su- 
ponerse. 


Acerca de segundo miembro de la tri- 
pulación, en los casos en que éste no se 
considere necesario, podrá realizarse fá- 
cilmente una versión monoplaza, dotada 
siempre de una cierta polivalencia (ata- 
ques y reconocimientos contra objetivos 
fácilmente identificables) ; resultarán unas 
diferencias en radio de acción y en auto- 
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nomía altamente interesantes también 
para el interceptador —prescindiendo de 
las grandes cantidades de combustible 
consumidas a las altas velocidades me- 
dias requeridas— para poder llegar lo 
más lejos posible y permanecer largo tiem- 
po sobre la zona asignada; por otra parte, 
la diversificación de las cargas externas 
no constituye obstáculo notable, como he- 
mos visto. La única diferencia importante 
radica en la necesidad, por parte del in- 
terceptador, de disponer de una velocidad 
ascensional y de una aceleración tales que 
le permitan intervenir prontamente inclu- 
so a alta cota y poderse situar de forma 
adecuada y en el momento oportuno para 
el ataque. Sobre todo ello se considera 
que se podrá conseguir una buena solución 
de compromiso: 


— Construyendo propulsores elásticos 
(elevados rendimientos en una vasta 
gama de velocidades y de configura- 
ciones) y compuestos (dotados de 
fuentes de potencia suplementa- 
rias). 

— Realizando un armamento utilizable 
a distancias cada vez mayores, bajo 
cualquier ángulo de ataque y a ni- 
veles de vuelo incluso sensiblemen- 
te inferiores al del incursor. 


Este compromiso —en particular en lo 
referente a los propulsores— proporcio- 
naría, también, una gran ventaja al in- 
cursor para huir más fácilmente de una 
eventual interceptación. 


Como conclusión parcial del análisis 
sobre los sistemas de arma pilotados, nos 
parece oportuno sintetizar a continuación 
lo que, a juicio del que escribe, resulta más 
significativo de cuanto dicho análisis ha 
puesto en evidencia. 


En el ámbito de una dimensión deter- 
minada —dimensión que contiene a países 
como Italia— es posible asimilar todos 
los aviones considerados a dos únicos sis- 
temas de arma (avión «pesado» y «lige- 
ro»), de los que se derivarían cinco sub- 
sistemas (ofensivo y de reconocimiento 
«pesado»; interceptador; ofensivo y de 
reconocimiento «ligero»), aptos para cons- 
tituir un material de vuelo en condiciones 
de desempeñar casi todos los principales 
cometidos previstos para las fuerzas aé- 
reas. Naturalmente, las características de 
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los dos «modelos básicos» variarán según 
sean las intenciones y las posibilidades 
del ambiente político-económico-industrial 
que desee disponer de ellos y en función 
de las caracteristicas del teatro a que sean 
destinados. 


El avión «polivalente» —solución media 
adoptada para superar exigencias y difi- 
cultades varias—es un evidente y, al pa- 
recer, óptimo compromiso que no puede 
resolver de manera ideal todos los pro- 
blemas de cada categoría; un compromi- 
so, por otra parte, que puede y debe ser 
llevado a sus mejores extremos a la luz 
de los diversos cometidos previstos y par- 
ticularmente en función de las priorida- 
des respectivas ya definidas. De ello se 
deriva que: 


— El avión «pesado» deberá poseer 
unas características que hagan de él 
un óptimo incursor de largo alacnce. 


— El avión «ligero» deberá poseer unas 
características que hagan de él un 
óptimo incursor de corto alcance y 
un combatiente válido. 


La verdadera «polivalencia» no debe 
entenderse ni, por tanto, perseguirse de 
un modo parcial: no es polivalente el 
avión que tiene que cambiar de piloto 
para desarrollar un cometido distinto del 
que tiene como primario; como no es po- 
livalente un avión que no pueda adap- 
tarse en tiempo oportuno para «el otro 
tipo de misión». 

El impresionante aumento del costo del 
sistema pilotado, aun en el caso de tener 
armamento convencional, hace que sea 
cada vez más difícil encontrar para él oh- 
jetivos «rentables»; por otra parte, la pre- 
sumible continua potenciación de las de- 
fensas antiaéreas, especialmente las dis- 
puestas en torno a objetivos fijos, impon- 
drá probablemente un desgaste excesivo 
al ataque aéreo convencional dirigido con- 
tra dichos blancos. Al mismo tiempo, es 
cierto que el progreso influirá también en 
la precisión de los grandes misiles balísti- 
cos, que actualmente sólo se consideran 
adecuados para ataques nucleares, dada 
su relativa precisión de tiro. Por ello, pa- 
rece lógico establecer la consecuencia de 
que cuando la técnica logre que estos mi- 
siles tengan la capacidad de alcanzar los 
blancos con mayor precisión, dichos mi- 
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siles, aun si están dotados de ojivas con- 
vencionales, vendrán a complementar la 
acción de los sistemas pilotados en las 
operaciones conducidas contra objetivos 
fijos y de cierta amplitud. 


Conclusión. 


Consideramos que ha sido fácil indicar, 
cómo la existencia de un sistema depen- 
de del tipo de guerra que se quiere llevar 
a cabo, y lo fácil que es operar cuando se 
dispone de armas ideadas y realizadas para 
las operaciones previstas. 


Consideramos, por tanto, que los arma- 
mentos propios —los nuevos como los vi.e- 
jos— no pueden influir en la conducción 
de la guerra más que de la manera que 
la estrategia y la táctica ya han imaginado 
para ellos cuando han previsto su utiliza- 
ción. 

Podría decirse que los nuevos sistemas 
de arma aún pueden conseguir los resulta- 
dos que la guerra aérea siempre se ha pro- 
puesto. Se podría añadir que dichos sis- 
temas, como hemos tratado de poner de 
manifiesto, asimilando todo lo que el pro- 
greso proporciona (tecnología, aerodiná- 
mica, electrónica, balística, etc.), tienden 
a complicar ulteriormente la guerra aérea, 
llevando al límite máximo las condiciones 
de espacio (alturas y distancias), de tiem- 
po (velocidad) y de ambiente (luz, ECM), 
en cuyo ámbito deben llevarse a cabo las 
misiones. Pero todo ello aparece como un 
razonamiento indirecto, siendo el directo 
el que presenta la guerra, o, mejor, la vo- 
luntad que la prevé, como la causa prime- 
ra, real, de los efectos señalados, el ver- 
dadero asunto —entre los dos en discu- 
sión— que influye en el otro. 


El razonamiento cambia, considerando 
la guerra en relación con los sistemas de 
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arma adversarios; o sea, refiriéndose al 
momento en que la voluntad que se pro- 
pone el conflicto (analizado el nuevo con- 
texto operativo y reconocidos los nuevos 
factores influyentes) pasa a la definición 
de los medios propios y de los criterios de 
empleo más apropiados para lograr los 
fines previstos. Esta es la fase —ya se ha 
puesto de relive— en que los sistemas de 
arma (comprendidos los enemigos entre 
los factores influyentes) explican su in- 
fluencia en la guerra, imponiéndole par- 
ticulares instrumentos y modalidades; 
pero es aquí —creemos oportunno aña- 
dir— donde la guerra corre el riesgo de 
ver cómo se modifican los caracteres prin- 
cipales de su fisonomía original, adecuán- 
dose a dichos factores. 


El que esto escribe es de la opinión de 
que —como ya se ha afirmado implicita- 
mente— puede reconocérsele al sistema 
adversario la prerrogativa de hacer nece- 
sarios, más o menos directamente, medios 
(por ejemplo: avión de despegue vertical), 
procedimientos y tácticas (por ejemplo: 
tiro indirecto, penetración a bajísima 
cota); pero no se debe, normalmente, 
concederle el privilegio de apartar a la 
voluntad interesada de la aplicación de la 
doctrina que conscientemente ha formu- 
lado. 


Consideramos, pues, que hoy todavía la 
guerra aérea en su significado más ele- 
vado, entendido como manifestación de 
una estrategia original proyectada hacia 
la consecución de unós objetivos conside- 
rados como fundamentales, puede y deba 
proceder a la persecución de tales objeti- 
vos con firme determinación, mantenien- 
do inalterables sus principales conceptos 
operativos —inmutables todavía— y adap- 
tando a la situación contingente (que com- 
prende los sistemas adversarios), sólo la 
actuación de los mismos. 
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ANEJO NUM. 1 


SISTEMA DE ARMA FALCON 


El sistema de arma Vickers-Hispano 
«Falcon» está constituido por una torre 
que lleva dos cañones Hispano Suiza HSS 
831L de 30 mm., montada sobre un cha- 
sis blindado. 

Los cañones utilizan las municiones lel 
«Rardern» (30 mm.) con que van arma- 
dos los vehículos blindados Daimier «Fox» 
y Alvis «Scimitar»; tienen un alcance útil 
de 2.000 metros contra aviones que vuelen 
hasta a 250 m. por segundo y un efecto de 
disuasión hasta 3.000 metros; su cadencia 
es de 1.300 disparos por minuto, con una 
velocidad inicial de 1.080 m/s. 


ANEJO NUM. 2 


NOTAS SOBRE EL AVION 
DE RECONOCIMIENTO 


Avión en condiciones de efectuar varios 
tipos de reconocimiento (fotográfico, elec- 
trónico, infrarrojo, radar y a la vista), po- 
see elementos sensibles muy exactas, ca- 
paces, en particular, de: 


— Descubrir fuertes de calor de varios 
tipos (motores en movimiento o pa- 
radas, tropas paradas y lugares en 
los que ha habido medios y hombres 
en las veinticuatro horas preceden- 
tes) detectando sus respectivas emi- 
siones sobre pantallas radar/televi 
sivas. 


Captar las más variadas emisiones 
radio/radar (estaciones de navega- 
ción, de avistamiento, de seguimien- 
to y de interferencia), procediendo 
a su localización y registro. 


Distinguir la vegetación viva (en sus 
plantas) de la muerta (cortada) uti- 
lizada para camuflaje. 


En la actualidad se están combinando 
tres nuevas orientaciones, para iniciar un 
posterior desarrollo en este campo: 


— Elementos sensibles multiespectra- 
les, para percibir y registrar simul- 
táneamente varias emisiones com- 
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prendidas en una amplia gama de 
irecuencias. 


Tecnología microelectrónica para 
conseguir ordenadores microminia- 
turizados, capaces de tratar rápida- 
mente y de una manera compleja 
(interpretar) las grandes cantidades 
de imágenes (fotográficas, radar, et- 
cétera), proporcionadas por los ele- 
mentos sensibles. 


Nuevas técnicas de comunicaciones 
para enviar a tierra, «en tiempo 
real», el ingente volumen de datos e 
imágenes referentes a las áreas y 
los objetivos sobrevolados. 


SIGLAS EMPLEADAS 


SS uo... ... Superficie-Superficie. 

S/A coco co... Superficie-Aire. 

AÍS io... ... Aire-Superficie. 

AJA... ... Alre-Aire. 

SAM «Surface Air Missile/ 
es» = Misil/es super- 
ficie-aire. 

ECM Electronic Counter 
Measures = Contra- 
medidas electrónicas. 

ECCM o... Electronic Counter 
Measures = Contra- 
contra medidas elec- 
trónicas. 

SsTOL Short Take Off and 
Landing = Despe- 
gue y aterrizaje cor- 
tos. 

WTO Vertical Take Off and 
Landing = Despe- 
gue y aterrizaje ver- 
ticales. 

SRAM ......... Short Range Attack 

ñ Misile = Misil de 
ataque a corta distan- 
cia. 

SCAD 0.nicads Subsonic Cruise Armed 


Decoy = Señuelo ar- 
mado subsónico. 
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DEFINICIONES 
GUERRA AEREA : 


Guerra en la que se aplican las doctrinas 
estratégicas y tácticas del poder aéreo. 


-PODER AEREO 


El conjunto de la capacidad de actuar a 
través del espacio y de la voluntad de 
ejercitar, en particulares situaciones, tales 
capacidades para determinados fines polí- 
t1COS. 


SISTEMA DE ARMA 


Un conjunto operativo y técnico en el 
seno del cual cada elemento no es en sí 
mismo el mejor, pero viene determinado 
por la condición de hacer al conjunto lo 
más eficaz posible. 
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Valor —a una altura determinada—- de 
la relación entre la velocidad del avión y 
la velocidad del sonido (330 m/s a 0* y 
760 mm.). 


TERRENO SEMIPREPARADO 


Terreno someramente adaptado para la 
salida y la llegada de móviles aéreos (por 
ejemplo: mediante la retirada de piedras 
y pequeños troncos, nivelación somera, 
eventual aplicación de gradas y protec- 
ciones). 


ALA «CANARD»> 


Ala pequeña, colocada en la parte ante- 
rior del fuselaje, delante del ala propia y 
verdadera. 
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vehículos orbitales de Estados 
Unidos, ha venido a inaugurar 
una nueva época de la Seleno- 
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tualmente se poseen datos muy 
completos que permiten tener 
una representación muy com- 
pleta de la superficie lunar. 
Con estos datos se han dibuja- 
do los seis planos que se pre- 
sentan en la obra que reseña- 
mos. Estos mapas presentan la 
Luna desde seis direcciones per- 
pendiculares en el espacio. El 
mapa número 1 es una vista 
de la Luna desde la Tierra, y 
el número 3, desde el punto 
opuesto. El mapa número 2 es 
una vista del hemisferio Orien- 
tal y el número 4 es el Occi- 
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dental. Los mapas 5 y 6 son 
vistas, respectivamente, desde 
los polos Norte y Sur. Esta 
obra, debida al ingeniero che- 
coslovaco Antonin Rúkl, cons- 
tituye el volumen número 33 de 
la Colección Astrophysics ans 
Space Library, de la que se han 
reseñado muchas obras en esta 
Revista y que representa una 
aportación muy valiosa a las 
ciencias aeroespaciales. 

En un folleto que acompaña 
a la obra se dan unas explica- 
ciones, después de un prólogo de 
Zdenék Kopal, sobre la construc- 
ción de dichos planos. Asimismo 
se da un índice de los nombres 
dados a los accidentes geográ- 
ficos de nuestro satélite. 

La presentación de la obra 
está muy cuidada, como todas 
las de esta Colección, 
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